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I. JOHDANTO 
Suomen kanavalaitoksen kehittyminen alkoi  1840 -luvulla. 
Maamme taloudelliset voimavarat olivat tuolloin ensikerran 
riittävän suuret laajamittaisten hankkeiden toteuttamiseen. 
Näin liikenneväylien aukaisemisesta tuli eräs teollisuuden 
kehittymisen edellytyksistä. Tällaisissa tilanteissa syn-
tyivät myös suunnitelmat Strömman kanavan rakentamiseksi. 
Vuonna 1845 valmistUnut kanava oli osoitus kolmen eri teki-
jän yhteisvaikutuksesta. Ensinnäkin alueen taloudellisista 
oloista ja toiseksi Tie- ja vesirakennuslaitoksen roolista. 
. 	Kolmantena vaikuttajana oli valtiovalta. Tutkimuksessa py- 
ritäänkin seuraamaan näiden tekijöiden vaikutusta kanavan 
toimintaan sen eri aikoina. 
• Suurin osa historiikistä keskittyy nk. faktatiedon esittä-
miseen, koska Strömman kanavasta ei ole aikaisemmin tehty 
laajempaa tutkimusta. Kaikki olennainen tieto kanavasta ja 
sen eri rakennusvaiheista on pyritty hankkimaan asiakirjo-
jen avulla. Sama koskee myös kääntösiltaa ja rakennuksia. 
Mielenkiintoista on myös ollut seurata Strömman kylässä ja 
sen elämässä tapahtüneita muutoksia kanavan vaikutuksesta 
eri aikoina. Kanavalla on ollut myös oma vaikutuksensa 
siihen voimainmittelöön, mitä maa- ja vesiliikenne ovat ai-
na käyneet Strömmassa. 
Käytetty lähdeaineisto koostuu pääasiassa senaatin,  Tie- ja 
 vesirakennushallituksen  ja paikallisten viranomaisten asia-
kirjoista. Varsinkin TVH:n laajoihin akteihin on sisälty-
nyt myös yksityisten henkilöiden lausuntoja kanavaan liit-
tyvistä asioista. Paikallislehdistöä on käytetty lähinnä 
täydentämään ja elävöittämään asiakirjojen antamaa kuvaa 
menneisyydestä. Lähdetilannetta on 1800 -luvun loppupuolen 
osalta heikentänyt se, että lähteet ovat suureltaosin hä-
vinneet. Tämän takia on turvauduttu paikallisten valvonta- 
viranomaisten antamlin tietoihin. Mikä sitten oli Teijon 
patruunoiden osuus kanavahankkeen toteuturniseen ?  tai Miksi 
valtiovalta päätyi vuonna 1895 vanhan kanavan laajentamisen 
kannalle ? 
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II. ENSIMMÄISET SUUNNITELMAT KEMIÖN VAYLAN AUKAISEMISEKSI 
 11.1. Valtakunnanlaaluiset kanavahankkeet  
Ajanjaksoa 1830-1844 on sanottu Suomessa "suurten vesitie-
suunnitelmien ajaksi". Tällöin vallinnut taloudellinen nou-
sukausi innosti laajoihin kanavahankkeisiin. Varsinkin Itä- 
Suomessa, jossa "liikennehätä" oli suuri, pyrittiin alueen 
 kuljetusongelmat  ratkaisemaan olemassa olevia vesiteitä pa-
rantamalla ja uusia luomalla. Päällimmäisenä olivat Saimaan 
 kanavointisuunnitelmat,  mutta jo ennen niiden toteutumista 
valmistui pienempiä kanavia; Taipale heinäkuussa 1840 ja 
 Konnus  vuonna  1841.1 
Järvisuomen ohella virisi myös etelärannikolla samaan aikaan 
keskustelu nk. rannikkokanavan rakentamiseksi. Ajatus sai 
kannatusta myös Venäläisten vallanpitäjien taholta, ja hanke 
nousi tärkeydessä Saimaan kanavoinnin rinnalle. Tätä osoit-
täa se, että keisari Nikolai I asetti 30.3.1841 maahamme 
kaksi kanavakomiteaa; toisen Saimaan-Suomenlanden yhteyksien 
luomiseksi ja toisen Helsingin-Turun rannikkoliikenteen hel
-pottamiseksi.2 Rannikkokanavakomitea suunnitteli kanavien 
kaivamista Bromarvin, Hankoniemen ja Porkkalan niemen poikki  
S 
 -. sekä myöhemmässä vaiheessa Kemiön väylän perkaamista. Tar-
koituksena oli aikaansaada suojattu saaristoväylä, jolla pie-
net alukset välttyisivät aavojen selkien vaaroilta. Venä-
läisten suosiollisuus tätä hanketta kohtaan selittyy strate-
gisin perustein. Kanavasta suunniteltiin huoltolinjaa Via- 
porin ja Bomarsundin linnoituksille. 3 
1 	Puramo, E., s. 97. 
2 Nikolai 1:n kirje 30. maalisk. 1841. 	V.S.V. 8/1841.  
Komitean arvovaltaisiksi jäseniksi nimitettiin aluksi 
 L.G.  von Haartman, Uudenmaan läänin kuvernööri G.M. Arm-
felt ja senaattori A.F. de la Chapelle. Myöhemmin komi-
teaan tulivat asiantuntijoina Fiskarsin omistaja  John Ju-
lia, E.B. Lohrman, Carl von Rosenkampff ym. 
3 Puramo, E., s. 136 
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Helsingin ja Turun välisen väylän kanavointisuunniteirna val-
mistui 25.4.1842, jolloin se jätettiin silloisen Suomen ken-
raalikuvernöörin A. Menschikoffin tarkastettavaksi. Suinni-
telman mukaan Porkkalan niemi  ja Hankoniemi piti katkaista 
kandeksan jalkaa syvillä kanavilla  ja Kemiön väylää tuli sy-
ventää ainakin niin, että kuuden jalan syvyydessä kulkevat 
rannikkoalukset voisivat siitä kulkea. Hanke eteni nopeasti 
virkakoneistossa, ja jo huhtikuun lopulla lähetettiin asiaa 
koskeva anomus "Hänen Majesteetilleen Keisarille". 
Tulokset suurella kiireellä tehdystä suunnitelmasta osoittau-
tuivat kuitenkin vähäisiksi. Tätä oli ennakoinut  jo se, et-
tä kun keisari Nikolai asetti rannikon ja Saimaan kanavointi-
korniteat, niin hän liitti määräykseensä huomautuksen Saimaan 
kanavoinnin eduksi. 4 Tuolloin olivat myös maamme omat re-
surssit riittämättömät kanden näin suuren hankkeen yhtäaikai-
seen toteuttamiseen. Tie- ja vesikulkulaitosten johtokunta 
oli ylityöllistetty, koska vuonna 1841 oli eri puolilla Suo-
mea käynnissä 25 suurta työmaata. Edellämainituista syistä 
Keisari antoi 20. heinäkuuta 1842 Saimaan kanavakomitealle 
käskyn valmistaa lopulliset suunnitelmat ja ryhtyä toimin-
taan. 5 Rannikkokanavahanke jäi näin toteutumatta, mutta si-
tä valmistellut komitea toimi edelleen ja vaikutti myöhem-
min ratkaisevasti siihen, että Ströruman kanavasuunnitelmat 
onnistuivat.  
11.2. Kerniön Strömma paikallisliikenteen solmuna 
Kemiön saarta yhdisti itäpuolelta mantereeseen vain kapea 
 kannas,  jonka katkaisi Strömman ja Dahibyn kylien välillä
Keiniön virraksi kutsuttu noin kandeksan metrin levyinen 
 salmi.  Saariston asukkaille olivat vesitiet kautta aikojen 
muodostaneet tärkeimmät ja usein ainoat liikenneväylät. 
 Kemiön  virran kautta kulkeva reitti oli merkitykselline   
4 Helsingin-Turun kanavakomitean selostukset kenraaliku-
vernöörjile 25.4.1842. 
5 Puramo, E. , s. 138-139.  
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erityisesti Halikon landen ja ulkosaariston välisillä mat-
koilla. Dahlbyn kannas on ollut tärkeä maa- ja rneriliiken-
teen risteyspaikka, sillä ainakin jo 1600-luvun alussa kul-
ki Kemiön yleinen maantie kannasta pitkin. Maantielilken-
teen vilkastumista saman vuosisadan lopussa osoittaa  se, 
 että vuonna  1694 mainitaan Strömmassa olleen proomun, jo a 
 lienee käytetty lauttana. Vähän myöhemmin vuonna  1707 ker-
rotaan Kemiön virran lautanhoitajana toimineen Carl Henriks-
son nimisen miehen. Samalta vuosisadalta on tietoja muista-
kin paikallisista lauttureista. Edelleen on esitetty arve- 
luja, että eräs Kemiön 1700-luvun puolivälin markkinapaikois-
ta olisi sijainnut Strömmassa, ja kerrotaanpa Strömman krou-
vistakin samalta ajalta. 
Ensimmäinen kiinteä silta rakennettiin Kemiön virran yli 
 1800-luvun alkuvuosina. Se poltettiin kuitenkin Suomen so-
dan (1808-1809) aikana 'venäläisten toimesta. Strömman sil-
lan uudelleenrakentamisesta on olemassa maaherran päätös 
vuodelta 1820, jolloin kemiöläiset vaativat myös Perniön 
asukkaita osallistumaan sillanuusimisesta aiheutuviin kus-
tannuksiin. Perniöläiset eivät tähän kuitenkaan suostuneet, 
 ja  emiöläisten oli näin itse kustannettava siltansa. 7 
Tämä siltapaikka säilyi samana aina vuoteen 1936, jolloin 
 se  jäi tieoikaisun takia käytöstä. Virran yli rakennettiin 
tällöin betonisilta uuden tielinjan mukaisesti.  
Kemiön virralla oli, niin kuin aluksi mainittiin, merkitystä 
paikallisten asukkaiden liikenteelle. Virta oli tosin andas 
 ja  matala, minkä takia siitä saattoi kulkea vain pieniä 
aluksia. Veden voimakas ajoittainen virtaus teki läpikulun 
toisinaan myös vaaralliseksi. Vaikeuksista huolimatta saa-
ristolaiset kulkivat virrasta matkoillaan, eikä heillä ollut 
tarvetta uuden kulkuväylän rakentamiseen. Toisin oli niiden  
6 Nikander, G., s. 18, 84-85. 	Kannaksen ylittäviä virtoja 
lienee aikaisemmin ollut useampia, sillä paikkaa kutsu-
taan eräässä v. 1526 tehdyssä asiakirjassa nimellä "Ström 
eller Koosketz gods". Nimi on monikkomuodossa: kosket.  
7 	Innamaa, K., s. 230. 
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laita, jotka kulkivat isokokoisilla aluksilla. Ne joutui-
vat kiertämään Kemiön saaren länsipuolitse kulkiessaan Ha-
likon lahteen tai Saloon. Tämä väylä oli huomattavasti pi -
tempi (n. 18 peninkulmaa) ja purjehtimisen kannalta hankala. 
Tuulen pysyessä suunnaltaan vastaisena vei luoviminen pal-
jon aikaa ja aava ulappa teki osaltaan matkan vaaralliseksi. 
Asiantilasta oli haittaa erityisesti Perniön rautaruukille, 
joka joutui käyttämään malmien ja raudan laivakuljetuksia.  
11.3. Kemiön virta ja Teijon ruukki 
.  Teijon ja Kirjakkalan ruukkien omistaja Robert Bremer 
(1777-1844) oli löytänyt vuonna 1825 Perniön Vihiniemestä 
rikkaan rautamalmiesiintymän. 8 Bremer kuijetti malmin tän-
ne perustamastaan kaivoksesta meren rannalla sijaitsevalle 
Hakkalan lastauspaikalle. Täällä malmi lastattiin suurem-
piin proomuihin ja kuljetettiin Kemiön saari kiertäen Tei-
joon. Robert Bremerin mielestä nimenomaan andas Kemiön 
 virta oli perattava  malmin kuljetuksen helpottamiseksi. 
 Bremer  jätti senaatille anomuksensa Kemiön virran perkaa-
miseksi 31.5.1839. 	Tämä tapahtui siis jo ennen Helsingin- 
Turun rannikkokanavakomitean perustamista. Robert Bremer 
 perusteli anomustaan  sillä hyödyllä, mitä koko seudulle k i-
tuisi Kemiön virran saattamisesta kulkukelpoiseksi. Senaat-
ti antoi asian silloisen koskiperkausjohtokunnan tutkitta-
vaksi, jonka tuli R. Bremerin ehdotuksen pohjalta laatia 
suunnitelmat ja kustannuslaskelmat virran perkaamiseksi. 
Paikalle lähetettiin insinööri everstiluuntnantti Arvid 
 Cedervald,  joka laati alueesta kartan sekä suoritti vir an 
pohjan ja virtausten tutkimuksen. R. Bremer oli anomukses-
saan ehdottanut virran syventämistä 10 jalkaan ja leventä-
mistä 24 jalkaan. Tutkimusten perusteella päädyttiin kui-
tenkin vain kandeksan jalan keskisyvyyteen, koska virran  
8 Laine, E., s. 256-258. 
9 Sen. tal. os. KD 1839 42/6.  
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kalliopohjan pelättiin aiheuttavan työlle suuria vaikeuksia 
 ja  lisäkustannuksia. Maantieliikennettä varten oli tarkoi-
tus rakentaa virran yli työntösilta. Kaikenkaikkiaan  las-
kettiin työn maksavan 13 557,83 setelirupiaa. Kustannuslas-
kelmat teki itse "koskiparoni' t Carl von Rosenkampff, joka 
valit tim myöhemmin rannikkokanavakomitean asiantunti jaj äse-
neksi. Robert Bremer ehdotti edelleen, että lähipitäjien 
- Kemiön, Perniön ja Paraisten - asukkaat yhdessä kustantai-
sivat paikalle siltavartijan, joka huolehtisi  sillan aukai-
susta ja sulkemisesta. '° Tämän takia järjestettiin kokous, 
jossa kuultiin Perniön, Kemiön ja Paraisten pitäjien edus-
tajien mielipiteet Kemiön virran perkaamisesta ja siltavah-
din paikkaamisesta. 
Hanke ei kuitenkaan saanut kannatusta. Virran perkaamisen 
katsottiin hyödyttävän vain Teijon ruukkia, sillä paikalli-
set asukkaat saattoivat nytkin käyttää virtaa kulkiessaan 
Kerniön itäpuoliselle reitille. Naapuripitäjien talonpojat 
eivät myöskään halunneet lisätä rasjtuksiaan siltavandin 
ylöspidolla, koska joutuivat muutenkin kunnostamaan paikal-
lisia teitä ja siltoja. Asia sai kielteisen päätöksen myös 
senaatissa, ja Robert Bremerin suunnitelmat jäivät toteutu-
matta. Tärkeää oli kuitenkin se, että kun rannikkokanavako-
mitea vuonna 1841 perustettiin oli osa sen jäsenistä (Haart-
man, Roosenkampff) jo perillä seudun liikenneongelmista. 
 Robert Bremer  myi vuonna 1841 omaisuutensa kandelle pojal-
leen, joista toinen - Viktor Zebor - tuli jatkamaan ja vie-
mään päätökseen isänsä suunnitelmat.  
III. STRÖMMAN KANAVAN SUUNNITTELU JA RAKENNUSTYÖT 1843-1845 
111.1. V.Z. Bremer ratkaisee Tehon malminkuljetusongelmat  
Maamme taloushistoriassa 1840-luku oli voimakkaan nousun ai-
kaa, ja kotimaista teollisuutta pyrittiin myös valtioalan  
10 Sen. tal. os. KD 1839 42/6.  
11 taholta kaikin tavoin edistamaan. Viktor Zebor Bremerin 
saatua Teijon omistukseensa, hän aloitti kohta uudistustyöt. 
Lahjakkaana ja optimistisena hänen onnistuikin nopeasti ko-
hentaa ruukin taloudellista tilaa. Bremer sai valtiolta suu-
ria korottomia lainoja, joiden avulla hän osti malmikenttiä 
 (mm.  Strömman) ja metsiä tullakseen omavaraiseksi malmin ja
 hiilen saannin suhteen. Kaivosten tuotantoa nostettiin niin, 
että kun Vihiniemessä oli Robert Bremerin aikana työskennel-
lyt kuudesta kandeksaan miestä, oli niitä nyt  30-40. Vihi-
niemen kaivosalueesta tuli vähitellen pieni työläisyhdyskun-
ta. 
V.Z. Bremer tajusi pian, että Vihiniemen kaivoksen kannatta-
vuuden lisääminen oli mandotonta, ellei malmin kuljetuson-
gelmaa saataisi ratkaistua. Kaivos sijaitsi lähellä Saaren- 
järveä, joka oli Kosken ja Perniönjoen välityksellä yhtey-
dessä mereen. Malmia ei voitu kuitenkaan kaivoksessa lasta- 
ta suoraan proomuihin vaan sitä oli kuljetettava maitse noin 
 virstan  verran Saarenjärven rantaan. Sieltäse kuljetettiin
 proomuissa  pitkin Saarenjärveä ja Koskerijokea seitsemän ja 
 puolen  virstan matka Prinkkalan torpan kohdalla olevalle k s- 
kelle. Täältä se saatettiin edelleen virstan verran maitse 
ohi Latokartanon ruukin, lastattiin uudestaan proomuihin ja 
 kuljetettiin taas Perniönjoen loppumatka peninkulman verran 
 Hakkalan lastauspaikalle.  Siellä malmi siirrettiin suurem-
. 	pun aluksiin Teijoon kuijetusta varten. Tätä hankalaa reit- 
tiä oli kaiken lisäksi mandollista käyttää vain kesäaikaan, 
jolloin vesitiet olivat auki. Maantiekuljetusta ei taas voi-
nut käyttää, koska tiét olivat huonokuntoiset ja matkaa oli-
si kertynyt liian paljon. Korvauksena vaikeista kuljetus- 
oloista Bremer sai vuonna 1843 senaatilta oikeuden pitää 
tarjolla Vihiniemen malmin asemasta (3000 kippuntaa) Teijon  
12 takkirautaa 1000 kippuntaa. 
11 Viktor Zebor Bremer syntyi 30.3.1804. Ylioppilaaksi 
 hän  tuli v. 1820, Turun hovioikeuden auskultantiksi  
v. 1822, notaariksi v. 1825 ja varatuomariksi v. 1829. 
 Kihiakunnantuomarin  arvon hän sai v. 1835, ja vuorineu-
vos hänestä tuli 7.9.1856. 
12 	Laine, E., s. 256.  
Ratkaisu ei kuitenkaan tyydyttänyt Bremeriä, ja niinpä hän 
 jätti senaatille anomuksen  Kosken -Perniönjoen jokireitin 
perkaamisesta. Bremerin mukaan tuli jokea perata niin, et-
tä viiden jalan syvyydessä kulkevat alukset voisivat sitä 
käyttää. Silloin 100 kippunnan lastissa kulkeva laiva saat-
taisi kulkea Saarenjärveltä merelle saakka. Tie- ja vesi-
kulkulaitosjohtokunnan esityksestä senaatti teki myönteisen 
päätöksen 7. helmikuuta v. 1844. Insinööriluutnantti Julius 
 Mickwitzin  suunnitelman pohjalta jokea päätettiin perata ai-
noastaan neljän jalan syvyyttä vaativille aluksilie, koska 
yhden jalan lisäys syvyydessä olisi nostanut kustannukset 
kolminkertaisiksi. Koskenjoen ruoppaus aloitettiin saman 
vuoden huhtikuussa, ja koko jokireitti Vihiniemestä Hakka-
ian lastauspaikalle valmistui seuraavan vuoden syksyyn men- 
nessa.  13 
111.2. Vastustamaton kanavointitarjous 
V.Z. Bremer ei ollut kuitenkaan jättänyt kuljetuskysymyksen 
ratkaisua puolitiehen vaan hän suunnitteli samanaikaisesti 
 Kemiön  saaren itäpuolisen väylän aukaisemista. Väylän pul-
lonkaulana oli ahaas virta, joka tulisi joko perata tai kor-
vata kanavalla. Bremer suunnitteli kanavan kaivamista vir-
ran kaakkoispuolelle. Laivaväylän kannalta tämä paikka oli-
kin hyvä, sillä kanavalle purjehtivat alukset saattoivat 
jatkaa suoraan väylän mukaan välttyen näin kaarroksilta, 
jotka tulivat kysymykseen virran kautta purjehdittaessa. 
V.Z. Bremer muisti myös, että hänen isänsä suunnitelmat oli-
vat kariutuneet paikkakuntalaisten haluttomuuteen ylläpitää 
siltavahtia. Sen takia Bremer halusikin ottaa kanavan ra- 
kentamisen suorittaakseen ja myös sen tulevan ylöspidon Tei-
jon ruukin velvollisuudeksi.  
13 Valtionvaraintoim. KD 1843 369/9, Berättelse öfner Väg- 
och vattenkommunikationsstyrelsens utförde arbeten 
 under  XXVII och XXVIII arbetsret, TVH II. 
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Bremer jätti kanavointia koskevan anomuksensa senaatille 
 26.8.1843.  Siinä hän toteaa mm. "Jo pitkään on ollut tar-
vetta aukaista purjehdusväylä Kemiön virran kohdalta, mutta 
mitään toimia hankkeen toteuttamiseksi ei ole tehty." Tä-
män takia Bremer tarjoutui suorittamaan kanavan rakentami-
sen ja siihen liittyvän työntösillan valmistamisen urakalla 
 8500  hopearuplan korvausta vastaan. Hän lupautui tekemään 
 koko  työn vuoden 1844 aikana.' 4 Senaatti antoi asian Hel-
singin-Turun rannikkokanavakornitean valmisteltavaksi, joka 
vuorostaan toimitti sen edelleen Tie- ja vesikulkulaitosten 
johtokunnalle tutkimuksia varten. 
Suunnitelmien laatimiseksi matkustivat Rosenkampff  ja Mick-
witz Strömmaan 13. lokakuuta 1843. Maasto tutkittiin perus-
teellisesti ja herrat tulivat samaan tulokseen kuin Bremer- 
kin, että virran kaakkoispuolelle rakennettava kanava olisi 
 paras  vaihtoehto. Mickwitz suunnitteli kanavan 25 jalan 
levyiseksi ja 10 jalan syvyiseksi vedenpinnan keskikorkeu-
desta. Kanavan ja työntösillan rakennuskustannuksien las-
kettiin nousevan 8099 ruplaan 46 kopeekkaan hopeassa. 15 
Vaihtoe.htona kanavalle oli kuitenkin edelleen Kemiön virran 
syventäminen. Sitä koskevissa kustannuslaskelmissa, jotka  
S oli tehty jo aikaisemmin kesällä, päädyttiin 8943 ruplan 
loppusuminaan. Bremerin tehdessä senaatille tarjouksensa ka-
navanrakentamisesta 8500 ruplan hintaan, hän oli tieten tah-
toen halunnut alittaa virran perkaamisesta aiheutuvat kus-
tannukset, jotta valtiovalta olisi taipunut hänen haluaman-
sa kanavavaihtoehdon kannalle. Hän saattoi myös tehdä näin 
alhaisen tarjouksen siksi, että laski alentavansa kustannuk-
sia käyttämällä omaa puutavaraansa ja rautaansa rakennus-
työssä. Bremer ei tiennyt kuitenkaan sitä, että kun Rosen-
kampff myöhemmin tarkisti Kemiön virran syventämiseksi laa- 
14 Sen. tal. os. AD 1843 465/12. 
15 "Acterne" 269, TVH II, Tositteet 1843, TVH II. 
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ditut kustannuslaskelmat, niin hän päätyi huomattavasti al-
haisempaan loppusummaan kuin laskelmat tehnyt J. Törne. 
 Virran perkaaminen maksoikin Rosenkampfft in mukaan vain
7513 rupiaa 32 3/ 4 kopeekkaa eli siis 586 rupiaa 13 1/2 ko-
peekkaa vähemmän kuin kanava.' 6 
Tie- ja vesikulkulaitosten johtokunta lähetti vaihtoehtoi-
set kustannusarviot Kerniön väylän avaamiseksi rannikkokana-
vakomitealle, joka käsitteli asian kokouksessaan 31.10.1843. 
 Komitea asettui kanavavaihtoehdon kannalle  ja mainitsi pe-
rusteluissaan, että purjehdusväylä olisi näin olennaisesti 
parempi, koska se voitaisiin suunnata suoraan ja vaivatta 
kanavalle. Lausunnossa perusteltiin edelleen uuden väylän 
aukaisua sillä hyödyllä, mikä siitä olisi sekä lähiseutujen 
teollisuudelle että kaupalle. Komitea ehdotti omalta osal-
taan, että kanava tulisi rakentaa insinööri luutnantti  
J..  Mickwitzvin suunnitelman mukaisesti 10 jalkaa syväksi ja 
 25  jalkaa leveäksi. Bremer sensijaan 	iiiunnutkana- 
vasta viisi jalkaa leveämmän, mutta, komitea arveli siitä 
koituvat lisäkustannukset niin suuriksi, ettei kannattanut 
ehdotusta. Rannikkokanavakomitean lausunnossa todetaan vie- 
ä, että kaivuutyö tuli suorittaa Tie- ja vesikulkulaitos-
ten insinöörikunnan upseerin johdolla käyttäen yleisesti hy-
väksyttyjä periaatteita. 
Komitean tiedossa oli, että Brernerin tekemä urakkatarjous 
 (8500  rupiaa) perustui kapteeni J. Törnen tarkistamattomaan 
kustannusarvioon. Tästä syystä Bremerille päätettiin antaa 
tiedoksi uudet laskelmat. Komitean lausunnosta käy ilmi, 
että se arveli Bremerin olevan halukas suorittamaan kanavan 
rakennuksen vastaavasti 433 ruplaa alle laskettujen 8099 
 ruplan kustannusten. Maksuehdot olisi komitean mukaan so-
vittava niin, että mitään ennakkoa ei annettaisi, vaan puo-
let summasta maksettaisiin kun kaikki tarveaineet olisi 
hankittu paikalle, padot rakennettu sekä veden pumppaaminen 
 käynnistetty. Toisen puolen  Bremer voisi nostaa kun kanava
 ja työntösilta  olisivat valmiit ja katselmuksessa hyväksyt-
16 Sen. tal. os. AD 1843 465/12, "Acterne t ' 269, TVH II. 
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ty. Maksuehdot eivät tuonaikaisiksi olleet erityisen tiukat 
vaikka Bremerin edellytettiinkin käynnistävän työt omin va-
roin. Rannikkokanavakomitea ehdotti vielä, että velvolli-
suus ylläpitää kanavaa ja työntösiltaa tulisi kiinnittää 
Teijon ruukkiin. Korvaukseksi tästä rasitteesta Teijon 
omistajat saisivat kantaa kanavaa käyttäviltä aluksilta rnak-
sun hoitokustannusten peittämiseksi. 17 
Bremerin kanava-anomus oli näin saanut myönteisen evästyk-
sen komitealta, ja myös senaatti puolsi anomusta 8. marras-
kuuta pidetyssä istunnossa. Tällä välin oli Rosenkampff 
tiedottanut Bremerille kanavakomitean esityksestä  ja uusis-
ta kustannuslaskelmista. Bremer ilmeisestikin hyväksyi esi-
tyksen, koska keisarille lähetettyyn anomukseen ei tehty 
muutoksia. Tuolloin toimi Pietarissa Suomen valtiosihteeri- 
virasto, joka esitteli kaikki maatamme koskevat  asiat kei-
sarille, ja tätä kautta kulki myös Bremerin anomus. Keisa-
ri Nikolai I antoi päätöksensä asiasta 3. tammikuuta 1844. 
Se sisälsi seuraavan määräyksen: "Viitaten Meidän Suomen  se-
naatin talousosaston alamaiseen anomukseen 8. marraskuuta, 
olemme Me katsoneet hyväksi armollisesti määrätä merenkulun 
helpottamiseksi rakentaa kanava ja työntösilta Kemiön vir-
ralle, ja maksettakoon työtä varten ehdotetut kustannukset 
 8099  rupiaa 46 kopeekkaa Suomen valtion varoista. ,,18 
Bremerin anomus oli näin tullut hyväksytyksi Venäjän virka-
koneiston huipulla. Senaatti taas vahvisti keisarin pää-
töksen Suomessa 16. tammikuuta. 
Lopullisen sopimuksen kanavan rakentamisesta teki rannikko-
kanavakoinitea Bremerin kanssa helmikuun 8. päivänä. Tällöin 
sovittiin urakkasummaksi 7655 rupiaa 61 kopeekkaa. Bremer 
 suostui näin alittamaan myönnetyn määrärahan  443 ruplalla.
Sopimus sisälsi pääkohdiltaan samoja asioita, mitä oli jo 
 ehdotettu rannikkokanavakomitean lausunnossa senaatille 
 31.10.1843. Bremer  valtuutettiin lisäksi aloittamaan työt  
17 Sen. tal. os. AD 1843 465/12. 
18 V.S.V. 1843 akti 21. 
I 
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heti kun vuodenaika sen sallisi ja saattamaan ne loppuun 
säädetyssä ajassa. Hän oli myös vastuussa työn onnistumi-
sesta ja näin ollen korvausvelvollinen valtiovallalle kai-
kista haitoista mitä sille saattaisi koitua kanavatyöstä.  
Bremer velvoitettiin edelleen itse huolehtimaan kanavaa 
varten tarvittavan alueen lunastamisesta maanomistajalta. 
Teijon patruunan oli myös sopimuksen mukaan turvattava 
maantieliikenteen esteetön jatkuminen rakennustyön aikana.' 9 
Kaiken kaikkiaan oli sopimus valtiovallan kannalta hyvin 
edullinen, sillä suostuihan Bremer suorittamaan koko työn 
. 	alle laskettujen kustannuksien. Teijon ruukin huolehtiessa 
kanavan ylläpidosta myös tulevaisuudessa välttyi valtio 
 näistäkin kuluista.  Jo rakennustyön aikana osoittautui, 
että Bremer oli laskelmissaan ollut liian optimistinen, ja 
 että valtiovallan inaksama korvaus ei riittänyt kustannuksi-
en peittämiseen.  
111.3. 	Strömman kanavan rakennustyöt 3.6.1844 - 2.7.1845  
Keväällä 1844 aloitettiin sekä Ströminan kanavan rakennustöi- 
den että Koskenjoen perkaamisen valmistelut. Insinööri 
luutnantti Julius Mickwitz saapui 1. huhtikuuta johtamaan 
kumpaakin työmaata. Hän piti tukikohtanaan Kemiön Vanhaky-
lää, josta käsin suoritti tarkastusmatkoja molemmille työ-
lohkoille. Koskenjoella alkoivat työt 28. huhtikuuta, mut-
ta kanavalla vasta 3. kesäkuuta, jolloin paroni Rosenkampff 
kävi rakennustyömaalla ja antoi luvan töiden aloittamiseen. 2° 
Työnjohto annettiin rakennusmestari Lönnqvistin hartei.11e. 
Hänellä oli alaisenaan työnjohtajia, joilla taas oli omat 
työryhmänsä. Suurin osa työntekijöistä oli nk. hanslanka-
reita eli apumiehiä, mutta työntösillan ja patojen rakenta-
minen vaati myös ammattimiehiä. Rantaosien valmistamises-
ta ja työstämisestä huolehtivat séppämestarit apunaan  
19 Helsingin-Turun rannikkokanavakomitean kokouksen ptk. 
 8.2.1844,  Sen. tal. os. AD 1845 755/12. 
20 TVH II, Tositteet 1844. 
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kisällinsä ja renkinsä. Kiventyöstäjistä mainitaan louhi- 
jat ja kivenhakkaajat. Siltamuurien teossa tarvittiin muu-
raria ja patojen pystytykseen kirvesmiehiä. 
Rakennustyöt aloitettiin patojen tekemisellä. Niiden yh-
teispituudeksi tuli suunnitelman mukaan 60 syitä (n. 100 
 metriä). Padot sidottiin meren pohjaan tukeista tehdyiliä 
lukoilla, joiden sisään asetettiin suuria kiviä painoiksi. 
Tähän rakenneimaan sitten tuettiin kaksinkertaiset lankku-
seinät, joiden väli täytettiin maalla ja tiivistettiin. 
 Patojen valmistuttua voitiin käynnistää myös kanava-altaan 
tyhjentäminen vedestä. Mickwitzin suunnitelmissa oli las-
kettu, että veden pumppaukseen käytetään 16 miehen työryh-
mää (yksi työnjohtaja) kaikkiaan 60 päivän ajan. Päivä- 
töistä olisi näin ollen kertynyt yhteensä 1020. Nämä las-
kelmat pettivät kuitenkin pahasti, sillä 25. heinäkuuta 
toinen padoista murtui ja vesi pääsi kanava-altaaseen. 
Marraskuun lopulla tehdyissä laskelmissa todettiin, että 
 .reden pumppaukseen  oli jouduttu käyttämään 1839 päivätyötä, 
 mikä oli  819 yli arvioiden. 2 ' 
Bremerille tämä tiesi ylimääräisiä kustannuksia, joita vie-
lä lisäsivät uuden puutavaran hankinta ja padon korjaami-
seen käytetyt 442 päivätyötä. Itse kanavan kaivamiseksi 
oli laskettu tarvittavan 2274 päivätyötä, mikä sekin yli- 
tettiin, sillä marraskuun yhteenvedossa todettiin tarkoituk-
seen käytetyn 2441 3/4 miestyöpäivää. Edellä esitettyjen 
seikkojen ohella vaikutti kanavarakennuksen kokonaiskustan-
nusten nousuun myös se, että remer halusi kanavasta seit-
semän ja puoli jalkaa leveämmän kuin Mickwitz oli suunni-
tellut. Tämän takia Bremer joutui poikkeamaan suunnitelmis-
ta myös työntösillan suhteen, koska sekin täytyi nyt raken-
taa pitemmäksi. 
Vuoden 1844 kesä oli erittäin sateinen, ja siitä aiheutu- 
21 	Sen. tal. os. AD 1845 755/12. 
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neet vaikeat työolosuhteet hidastuttivat töiden loppuunsaat-
tamista niin, että kanavaa kaivettiin vielä marraskuun lo-
pulla. Tällöin oli maa jo niin routaantunut, että sitä oli 
sulatettava tulella. Kanava ei kuitenkaan tullut vielä syk-
syksi valmiiksi, ja työtä oli jatkettava seuraavana kevää
-nä22 Tähän mennessä oli jo selvää, että kanava tulisi mak-
samaan Bremerille huomattavasti enemmän kuin alkuperäisissä 
suunnitelmissa oli laskettu. Työ oli tästä huolimatta teh-
tävä loppuun, ja vuoden 1845 alkukesästä asetettiin Teijos-
sa valmistettu työntösilta paikalleen. Sillan kokonaispi-
tuus oli 76 jalkaa (23,2 m). Se oli tiettävästi siihen ai-
kaan pisin työntösilta sekä Suomessa että Ruotsissa. Sil-
1ari'. vetokoneisto sijoitettiin kanavan itärannalla olevalle 
silta-arkulle. Tarkoituksena oli, että kitkapyörien päällä 
liikkuva silta vedettiin sivuun laivan tullessa kanavaan  
ja työnnettiin taas paikoilleen aluksen mentyä läpi. Sil-
takansi ja -kaiteet olivat puuta, ja alustan kantava raken-
ne rautaa. 
Kanavan länsirannalle oli tarkoitus rakentaa asunto ja ul-
korakennus siltavandille. Nämä rakennukset valmistuivat 
ilmeisesti vasta seuraavana vuonna, jolloin paikalle tie-
detään asettuneen ensimmäisen siltavartijan. Sensijaan 
kanavan itärannalle oli tehty pieni rakennus  jo kaivuutöi-
den yhteydessä. Siltavahti lienee käyttänyt juuri tätä 
mökkiä tähystyspaikkanaan vuoden 1845 aikana. Hänen varsi-
naiseen asuinrakennukseensa tuli kaksi huonetta, joista 
toinen oli tulisijalla varustettu keittiö ja toinen kamari. 
Viimeisenä suoritettiin kanava-alueen kunnostus, ja koko 
 urakka saatettiin loppuun kesäkuun aikana.23 
Valmiilla kanavalla oli pituutta n. 180 jalkaa ja syvyyttä 
runsaat 10 jalkaa. Bremerin muutettua alkuperäisiä suunni-
telmia kertyi leveyttä 32 1/2 jalkaa vielä silta-arkkujen  
22 Berättelse öfner Väg- och vattenkommunikationsstyrelsens 
utförde arbeten under XXVII och XXVIII arbetsåret, 
Sen. tal. os. AD 1845 755/12. 
23 Sen. tal. os. AD 1845 755/12.  
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kohdalta. Kanavan juhialliset vihkiäiset pidettiin heinä-
kuun 2. päivänä 1845. Teijossa järjestettiin suuret juhla-
päivälliset, joilla pidettiin monta koreaa puhetta merkki-
päivän kunniaksi. Tunnelmallinen juhla päättyi musiikin 
säestyksellä tehtyyn huvimatkaan kanavalle. 24 
Saman kesän aikana valmistui myös Koskenjoen perkaustyö, 
joten koko vesireitti Vihiniemestä Teijoon voitiin nyt ot-
taa käyttöön. Suurin hyöty avatusta väylästä koitui tie-
tysti Teijon ruukille ja Bremerille. Hanke oli kuitenkin 
 tullut  odotettua kalliimmaksi, sillä Bremerin kokemat vas- 
. 	toinkäymiset kanavan rakennustyössä lisäsivät tuntuvasti 
päivätöitä. Hän oli myös alunperin ottanut urakan liian 
pientä korvausta vastaan. Paroni Rosenkampff totesikin 
myöhemmin, että Bremerin laskelmissa ei ollut lainkaan 
otettu huomioon mandollisia yllättäviä kustannuksia, joita 
vesirakentamisesta usein aiheutui. Tuohon aikaan oli ni-
mittäin tapana lisätä loppusummaan kymmenesosa kaikista 
kustannuksista tämän varalle. Bremer oli joutunut käyttä-
mään työhön huomattavat määrät omia raaka-aineitaan; esim. 
puutavaraa noin 2000 tukkia. 25 Kanavanvartialle tehdyistä 
rakennuksista aiheutuneet kustannukset olivat myös jääneet 
laskelmien ulkopuolelle. 
Asiakirjojen puuttuessa on vaikeata sanoa mitä kanavatyö 
kokonaisuudessaan tuli Bremerille maksamaan. Voidaan kui-
tenkin otaksua, että Bremer ei hyötynyt juuri ollenkaan 
omien materiaaliensa käytöstä, koska ylimääräisten päivä- 
töiden määrä kohosi lähes niiden arvoa vastaavaan summaan. 
Tämän takia Bremet päättikin anoa senaatilta itselleen sitä 
 443  ruplan summaa, jolla hän oli alittanut kanavan raken-
nukseen myönnetyn määrärahan. Senaatti suostui Bremerin 
anornukseen, kun Tie- ja vesikulkulaitosten johtokuntakin 
 oli sitä kannattanut,  ja hänen katsottiin toimineen asian  
24 Kemiön srk:n rippikirjat 1845-1850, Ekman, K., s. 235. 
25 Sen. tal. Os. AD 1845 755/12. 
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hyväksi vaivojaan ja varojaan säästämättä. 26 
Bremer oli saanut kanava-alueen haltuunsa sopimuksella, 
jonka hän teki Strömman rusthollin omistajan Isak Högrnanmn: 
 kanssa vuonna  1844. Tämä sopimus oikeutti vastaisuudessa 
 Strömman  omistajat perimään vuokraa luovuttamastaan aluees-
ta Teijon ruukilta. Vuokra oli suuruudeltaan 10 hopearup-
laa, ja se piti maksaa vuosittain toukokuun 1. päivään men-
nessä. Tästä maksusta Bremer pääsi jo vuonna 1847, koska 
oli edellisenä vuotena ostanut itselleen  koko Strömman rust-
hollin. 27 Sopimus jäi kuitenkin voimaan näiden kanden ti-
lan välillä, sillä sen kiinnitys vahvistettiin käräjillä,  
ja se tuli myöhemmin olemaan myös kiistan aiheena kun  kana-
va uudelleenrakennettiin.  
IV. KANAVAN TOIMINTA VUOSINA 1845-1870 
 IV.1. Kanavataksa  -ja kunnossapidon val onta 
Senaatti oli määrännyt Bremerin vastaamaan kanavan ylläpi-
dosta jo antaessaan hänelle luvan sen rakentamiseen. Sa-
malla oli Bremerille luvattu oikeus kantaa maksua kanavaa 
käyttäviltä aluksilta senaatin varmistaman taksan mukaan. 
Rannikkokanavakomitea oli esittänyt, että maksuperusteik-
si otetaan alusten syväys. Alle kolmen jalan syvyydessä 
kulkevilta aluksilta ei kuitenkaan maksua perittäisi eikä 
myöskään sellaisilta, joita varten siltaa ei tarvitse au- 
kaista. Muut maksut olivat taksan mukaan seuraavat:  
	
3-4 	jalkaa 	25 	kopeekkaa  
4 - 5 	-"- 30 	-"- 
5-6 	-"- 	35 	-"- 
6-7 	-"- 40 	-"- 
26 Sen. tal. os. pöytäkirjat 4.3.1846. 
27 Halikon tuomiokunta. Kihlak. oikeuden kiinnityspöytä- 
kirja 15.4.1845. Kiinnitys vahvistettiin myöhemmin 
vuosina 1870,1878 ja 1888.  
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7-8 	jalkaa 	50 	kopeekkaa  
8 - 9 	-"- 	60 	-"- 
9-10 	-"- 	80 	-"- 
10 	-"- 	1 	rupla 
Kaikki valtion ornistamát alukset oli vapautettu maksuista. 
 Puutavaralautoilta  tultaisiin perimään korvausta siten, et-
tä lankkuja ja lautoja kuljetettaessa maksu oli kolme ko-
peekkaa jokaista jalkaakohden jonka lauta olisi leveä. 
 Lautat  eivät saisi kuitenkaan olla 20 jalkaa leveämpiä. 
 Tukki-  ja polttopuu lautoilta sovittiin perittäväksi ker-
takorvaus, mikä olisi ensimainitulta 30 kopeekkaa ja toi-
seksi mainitulta 25 kopeekkaa. Nämä ehdot vahvistettiin  
28 senaatissa 18.6.1845. 	TtirunJaanin kuvernoori velvoitet- 
tim samassa yhteydessä tiedottamaan taksasta rannikon me-
renkulkijoille. Kuvernöörin määräyksestä valmistettiinkin 
 Strömman kanavataksaa  varten taulu, josta ilmeni kuinka 
maksuja perittäisiin. Itse taulu tuli maksamaan yhden rup-
lan, mikä tukee esiin Perniön nimismiehen lääninkanslialle 
 lähettämästä  korvaushakemuksesta. 29 
Rannikkokanavakomitea oli myös ehdottanut, että taksa olisi 
ensialkuun voimassa kolme vuotta kerrallaan. Tällöin oli 
mandollista seurata vastasivatko saadut tulot ylläpitokus-
tannuksia. Taksa jäi voimaan vielä vuoden 1848 jälkeen, 
joten se lienee ollut sopiva. Valtionvarintoimituskunta 
 ehdotti  taksoituksen muuttamista vasta vuonna 1867. Vuonna 
 1848  tehtiin myös lopullinen sopimus kanavan ylläpikosta 
V.Z. Bremerin ja valtiovallan välillä. Tässä sopimuksessa 
vahvistettiin kanavaa koskevat oikeudet ja velvollisuudet, 
niinkuin ne on jo aikaisemmin esitetty rannikkokanavakomi-
tean lausunnossa. 3° Sopimus kiinnitettiin Teijon ruukkiin, 
 joten  sen noudattaminen oli myös tulevien omistajien vel-
vollisuutena. Sopimuksen valvonta määr.ättiin seuraavana 
vuonna valtiovarain toimituskunnan tehtäväksi. Turun läänin  
28 Sen. tal. os. pöytäkirjat 18.6.1845. 
29 Turun lääninkanslia, KD 1845, KD 1867 25/14. 
30 Katso sivut 10-11. 
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kuvernöörin tuli lisäksi aina purjehduskauden päätyttyä il-
moittaa senaatille kuinka Bremer oli suoriutunut kanavan 
 hoidosta.3 ' Kuvernööri ei kuitenkaan käynyt itse pitämä sä 
 syyniä  kanavalla vaan tehtävän hoiti Perniön nimismies, 
joka lähetti raporttinsa Halikon kruununvoudille, ja tämä 
vuorostaan toimitti sen kuvernöörille Turkuun.  
IV.2. Kanavaliikenne vuoteen 1870 
Ensimmäisenä kanavanvartijana mainitaan Isak Lindberg vuon-
. 	na 1846, jolloin hän oli muuttanut Teijosta Strömmaan. Fe- 
räseinäjoella syntynyt Lindberg toimi tässä tehtävässä vuo- 
32 teen 1852, Jolloin hanesta tuli Strornruan vanhempi luotsi. 
Kanavan kirjanpitoa ei ole tältä ajalta säilynyt, joten 
 liikennemääristä  ei ole mandollista saada tietoja. Voi-
daan kuitenkin arvella, että kanavasta kulkevat alukset 
olivat pääosin lähiseutu'jen asukkaisen pursia ja veneitä. 
Tätä käsitystä vahvistaa kuvernöörin kertomuksissa vuodel-
ta 1848 ollut maininta Strömman kanavan liikenteestä. 
Siinä todetaan, että kanava on ollut pienten alusten käy- 
. 	33 tossa Suomen- Ja Pohjanlanden valisilla matkoilla. 	Ta- 
hän aikaanhan ei vielä ollut Turun-Helsingin välistä sään-
nöllistä reittiliikennettä, koska höyrylaivat alkoivat 
yleistyä rannikolla vasta 1860-luvulla. Eniten kanavaa 
lienevät käyttäneet juuri Bremerin omat alukset  ja proo-
mut malmin kuljetuksessa. Näin ollen kanavamaksuista saa-
dut tulot tuskin olivat kovin suuret. 
Lindbergin siirtyminen luotsiksi v. 1852 osoittaa, että 
liikenne vilkastui 1850 -luvun vaihteessa ja Kemiön itäpuo-
lisella väylällä oli käyttöä. Ainakaan sen perusteella 
 Lindberg  ei vaihtanut alaa, että olisi hoitanut huonosti 
kanavaa, sillä Perniön nimismiehen ilmoituksissa tältä  
31 	Sen. tal. os. pöytäkirjat 20.6.1849. 
32 Kemiön srk:n rippikirjat 1845-1852. 
33 Turun läänin kuvernöörin kertomus v. 1848, Turun lää-
ninkanslian arkisto.  
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ajalta todetaan joka kerta kanavan ja työntösillan olevan 
kaikin puolin kunnossa. 34 
Lindbergin ryhtyessä luotsiksi ei hänen tilalleen kuiten-
kaan valittu uutta kanavanvartijaa. Ilmeistä onkin, että 
 hän  nyt hoiti yhtäaikaa sekä työntösiltaa että luotsaus-
tehtäviä. Liikenteen ollessa pääosin paikallista ei luot-
sin haluavia vieraita aluksia kulkenut useinkaan Kemiön 
 väylällä. Varsinainen  Kemiön kanavan luotsitupakin raken-
nettiin vasta vuonna 1857, jolloin koko Suomen luotsilai-
tosta uudistettiin. 35 Tämän jälkeen Lindberg siirtyi pää-
toimiseksi luotsiksi, ja Teijon ruukki asetti uuden "vah-
timiehen t' kanavalle. Näin tulivat luotsaus ja kanavanhoi-
to liittymään tulevaisuudessakin kiinteästi yhteen, sillä 
sillan aukaisussa tarvittiin usein apua ja monet muutkin 
toimet tehtiin yhteisesti. 
Työntösiltaa kunnostettiin ilmeisesti vuosittain, mutta. 
ensimmäinen suurempi korjaus tehtiin vasta vuonna  1862. 
 Edellisenä vuonna pidetyssä syynissä oli  sen kunto tode -
tu huonoksi, ja nimismies oli määrännyt puuosat uusitta-
vaksi. Seuraavan vuoden joulukuussa ilmoitti kruununvouti 
kuvernöörille, että Teijon uudet omistajat ovat saattaneet 
työntösillan jälleen kuntoon. 36 Saman vuosikymmenen loppu-
puolella vuonna 1868 siltakansi uusittiin toistamiseen. 
Katselmuksen yhteydessä oli tarkastettu myös kanavan kivi- 
34 Halikon kruununvoudin kirjeet kuvernöörille 1849-1852, 
 Turun lääninkanslian arkisto.  
35 Merenkulkulaitoksen maakirja 1912, s. 180. Luotsitupa 
 tehtiin kanavan pohjoispuolelle valtion kustannuksella,  
ja rakennustyön suoritti urakalla Kemiön Vanhakylän 
 rusthollari  Isak Högman 700 hopearuplan hinnasta. 
(Senaatin kansliatoimituskunnan memoriaali 16.6.1857.) 
36 Turun lääninkanslia, KD 1861 126/331, KD 1862 122/329. 
 Teijon ruukin omisti vuodesta  1860 Kirkollis- ja koulu-
virkakunnan leski- ja orpokassa. 
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rakenteet, jotka tiedoksiannon mukaan olivat "kaikin puolin 
kunnossa ,'  37 
Höyrylaivojen yleistyessä maamme etelärannikolla, ruvettiin 
myös Turun ja Helsingin väliselle väylälle puuhaarnaan reit-
tiliikennettä. V.Z. Bremer oli tässäkin hankkeessa mukana, 
 sillä  vuonna 1858 ilmoitti Teijon ruukki paikkakunnan leh-
dissä uudesta höyrylaivasta, joka saman vuoden kesäkuussa 
aloittaisi säännöllisen reittiliikenteen Turun  ja Helsing-
in välillä. Reitillä oli tarkoitus poiketa Salon sillalle 
 ja  Teijon ruukille ja täältä kulkea edelleen Kemiön kana-
van ja Barösundin kautta Helsinkiin. "Tyko" -laivaa ei kui-
tenkaan koskaan asetettu yleiseen liikenteeseen. Strömma 
 pääsi höyrylaivaliikenteen piiriin vasta  1870-luvulla, 
vaikka Salosta Turkuun alettiinkin liikennöidä  jo vuonna 
 1859  ja Mathildedalistakin pääsi Saloon vuonna  1865.38  
Säännöllinen liikenne Strömrnan kanavassa väheni vuoden 1862 
 jälkeen, jolloin Vihiniemen kaivos suljettiin. Näin  ollen 
 kanava ehti palvella  17 vuotta siinä tarkoituksessa, johon
 se  alunperin rakennettiin. Teijon ruukin raloudellinen 
alamäki alkoi Kriinin sodan (1854-1855) jälkeen. Syynä oli 
V.Z. Bremerin tekemät kaupat tykinkuulista Venäjän kruu- 
nun kanssa vuonna 1855. Näiden valmistamiseksi oli Teijol-
la tehtävä suuria investäinteja uusien kupoliuunien raken-
tamiseksi. Alunperin edullinen kauppa muuttui kannattamat-
tomaksi, kun sota loppuikin jo saman vuoden aikana eikä 
kruunu halunnut enää ostaa kuulia. Brernerille kertyi näin 
suuria velkoja jo ennestään olevien lisäksi, ja yhdessä 
muiden vastoinkäymisten kanssa hän teki vararikok v. 1859. 
 Seuraavana vuonna Teijo myytiin pakkohuutokaupalla,  ja sen
 osti Kirkollis-  ja kouluvirkakunnan leski- ja orpokassa, 
 joka oli eräs velkojista. Ruukki ehti olla uusilla omista-
jilla vain neljä vuotta, jolloin se jälleen myytiin. 
Tällä kertaa ostajina oli joukko Ruotsista muuttaneita  
37 Turun lääninkanslia KD 1868 189/367. 
38 Lindberg, E. , s. 278-281. 
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liikemiehiä, jotka perustivat Teijosta "Tyko Bruksbolag"- 
nimisen yhtiön. 39 
Strömman kanavaa ja työntösiltaa hoidettiin omistajan vaih-
doksista huolimatta hyvin, sillä valituksia sen kunnosta ei 
tehty. Viktor Zebor Bremer sensijaan luhistui paitsi ta-
loudellisesti niin myös henkisesti. Teijon pakkohuutokau-
pan jälkeen Bremer yritti monia erilaisia liiketoimia epä-
onnistuen kuitenkin kaikissa. Loppuelämänsä hän vietti 
vaimonsa ostamalla Tuokkilan säteritilalla Mynämäessä. 
V.Z. Bremer kuoli tammikuun 19. päivänä 1869 köyhänä mie-
henä. 4° 
Bremer oli toimintansa päivinä maamme huomattavimpia  ruu-
kinpatruunoita edistäen erityisesti kotimaisten malmien 
 käyttöä  rautateollisuudessa. Strömrnan kanavan rakentami-
nen oli myös osoitus Bremerin kaukonäköisyydestä. Hänen 
oma hyötynsä kanavasta jäi tosin suhteellisen lyhytaikai-
seksi, mutta Kemiön väylän merkitys koko saariston lukea- 
teelle jäi pysyväksi.  
V. RUUKIN KANAVAN UUDET HAASTEET 
 V.1.  Strömma - kylä kanavan varrella  
1870 -luvun alkupuoli oli voimakkaan talouskasvun aikaa Suo-
messa. Sahateollisuus ja laivanrakennus sen mukana nousi-
vat kukoistukseensa useilla paikkakunnilla. Perinteiset 
 elinkeinot -  maanviljelys, kalastus ja merenkulku - olivat 
tähän asti tarjonneet elannon saariston asukkaille. Näin 
oli ollut myös Strömmassa, mutta 1870 -luvun puolivälistä 
alkaen tilanne muuttui. 
39 Laine, E., s. 273-274, 277. 
40 Laine, E., s. 280. V.Z. Bremer haudattiin Mietoisten  
hautausmaalle, jossa hänen muistokiveä vailla oleva 
 hautansa  vieläkin on. 
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Kanavan lähellä Slättsholmenissa oli jo aikaisemmin tehty 
pieniä aluksia. Nyt alkoi rakennustoiminta todella vilkas-
tua, ja kun hoyrysaha perustettiin Strömsholmiin v. 1875, 
 ruvettiin sielläkin rakentamaan laivoja.  Sahanomistaja 
L.G. Kekonin toimesta syntyi kanavan pohjoispuolelle oikea 
telakka-alue, jolta ensimmäinen laiva valmistui vuonna 1876. 
 Tällä oli kuitenkin epäonnea  rnatkassaan, sillä se paloi 
kuusi päivää ennen vesillelaskua. Toiminta ei kuitenkaan 
loppunut tähän vaan telakka korjattiin, ja kaksi vuotta 
myöhemmin valmistui "Primus" -niminen alus. Suhdanteet kui-
tenkin muuttuivat nopeasti, ja Kekonin mukana olleet si-
joittajat alkoivat vetäytyä laivanrakennushankkeista.  
Niinpä vuonna 1879 valmistunut "Storfursten" jäi 1870- 
luvulla telakan viimeiseksi alukseksi. Slätsholmenissa 
 jatkettiin vielä vähän aikaa,  ja Uudenkaupungin telakan las-
kuun tehty priki "Leo" lähti sieltä 1880-luvun alussa. 
 Naapurikylissä - Gammaibyssä  ja Germundsvedjassa - toi ineet 
telakat loppuivat myös samoihin aikoihin. Sahanomistaja 
Kekoni sensijaan rakennutti vielä yhden laivan vanhalla 
 telakallaan.  Puurakenteinen höyrylaiva "Strömma" valmistui 
vuonna 1884, ja se oli myös viimeinen täällä tehty alus. 4 ' 
Laivanrakennuksen ohella vaikutti kyläläisten toimeentuloon 
 ja  työllisyyteen erityisesti saha, joka osoittautui kannat-
tavaksi yritykseksi. Se tarjosi töitä paitsi kesällä niin 
myös talvella metsätöiden ja keväällä uiton ansiosta. 
Kanavan kautta kulkikin runsaasti puutavaraa vilkkaiinpina 
 aikoina. Sahan ansiosta myös elämä kylässä vilkastui  ja 
 tarvittiin palveluja. Ensimmäinen koulu perustettiin seu-
raavalla vuosikymmenellä. Kauppaa ei vielä ollut, mutta 
vuonna 1875 alkanut säännöllinen höyrylaivayhteys Saloon 
 lisäsi mandollisuuksia tavaroiden hankintaan. Höyrylaiva 
 "Nystad"  saapui kaksi kertaa viikossa Strömmaan, ja tällöin 
kiirehtivät kaikki, joilla vain oli siihen mandollisuus  
41 Åbo Underrättelser 23.6.1956. 
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kanavalle. 42 Täällä saattoi tavata tuttuja ja usein tarvit-
tiinkin apua kaupunkituliaisten kantamisessa. Näin kanavan 
seudusta oli muodostunut eräänlainen kylänkeskus  ja toi-
saalta henkireikä ulkomaailmaan. Samanlainen kehitys tapah-
tui myös muualla Suomessa kanavaseuduilla ja laivalaiturei-
den ympärillä.  
V.2. Vanha väylä ja uudet laivat 
Ensimmäiset tarkat tiedot kanavaa käyttäneiden alusten lu-
kumäärästä on saatavissa vuodesta 1871 alkaen. Samalta 
ajalta lähtien ilmoitetaan myös purjehduskauden vuosittai-
nen kesto. Kanavan läpi kulki kymmenvuotiskautena 
 1871-1880  kaikkiaan 3165 alusta. Vilkkain oli vuosi 1874 
 ja  hiljaisin vuosi 1876, joista edellisenä purjehduskautena 
kulki kanavan läpi 427 alusta ja jälkimmäisenä 213 alusta. 
Purjehduskauden pituuden vaihdellessa seitsemästä kandek-
saan kuukauteen voidaan laskea keskimäärin kymmenen aluksen 
viikkoa kohti käyttäneen kanavaa. Kesäaika oli luonnolli-
sesti vilkkainta ja kevät sekä syksy hiljaisempaa. Liiken-
ne oli pysähdyksissä yleensä huhtikuun lopulle saakka, kos-
ka tuonaikaiset puurakenteiset alukset eivät pystyneet kul-
kemaan jäissä, ja samasta syystä purjehduskausi päättyi 
viimeistään joulukuun alussa. 43 
Liikenteen kasvun takia oli nyt myös tarvetta kanavataksan 
kantoperusteiden muuttamiseen. Entinen syväykseen pohjau-
tuva järjestelmä muutettiin senaatin päätöksellä v. 1878. 
 Maksu perittiin tästä alkaen aluksen rekisteritonnin mää-
rän perusteella. 44 Kanavan käytön lisääntyessä huomatta- 
42 Lindberg, E., s. 291. 	"Nystad" kulki kaksi kertaa vii- 
kossa reittiä Turku - Strömma - Hakkala.  
43 Teijon tehtaan ilmoitus Strömman kanavaa käyttäneiden 
alusten lukumäärästä 1871-1894, TVH II 33/67 1896. 
 Katso  lute. 
44 Valtionvaraintoimituskunnan kirje, Turun lääninkanslia 
KD 1878 12/3.  
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vasti seuraavalla vuosikymmenellä lienevät myös liiken-
teestä saadut tulot olleet kohtuulliset. Laivoja kulki. 
kymmenen vuoden (1881-1890) aikana kaikkiaan 7427 kappa-
letta. Kanavaa käyttäneiden alusten lukumäärä lisääntyi 
tasaisesti kyseessä olevana ajanjaksona. Laivoja kulki 
keskimäärin 25 viikkoa kohti purjehduskauden aikana. 
Vuonna 1889, -jolloin kanavasta kulki 994 alusta, lienee 
kesäkuukausina ollut jo ruuhkaakin. 45 Näin huimaan kas-
vuun oli monia syitä. Aluskanta lisääntyi jatkuvasti ta-
loudellisen kehityksen myötä, ja vilkastunut kaupankäynti 
vaati tavaroiden kuljetusta. Höyryalukset olivat tulleet 
luotettaviksi, ja niiden käyttö oli edullisempaa kuin ennen. 
Maakuljetuksia ei tuohon aikaan voitu harkitakaan vaihto-
ehtona, koska maantiet olivat huonokuntoisia  ja pieniä he-
voskuormia ei kannattanut kauas kuljettaa. 
Kanavan ja työntösillan kunnossapito tuli lisääntyneen käy -
tön takia myös vaatimaan enemmän kustannuksia. Sillan kor-
jauksia tulikin tavaksi suorittaa aina vuosittain, varsin-
kin 1880-luvulla. Yleensä uusittiin osa kantta tai korjat-
tim siltarnuureja tukevia parruja. Puuosat myös tervattiin 
joka vuosi. Työntösillan rautaosien korjaamisesta ei ku-
vernöörille saapuneissa ilmoituksissa kuitenkaan ke.rrota. 
Perniön nimismies, jonka piti suorittaa siltasyyni aina  
I purjehduskauden päätyttyä, ei liene joka vuosi suorittanut 
mitään erityistä tarkastusta. Tämä näkyy siitä, että pe-
rättäisinä vuosina hänen "raporttinsa" sanamuodot saattoi-
vat olla lähes samanlaiset, ja tiedot oli lainattu edelli-
sen vuoden ilmoituksista. 46 Tuon ajan maalaisvirkamiehille 
ei tällainen menettely ollut mitenkään epätavallista, ja 
 siitä löytyy esimerkkejä korkeammaltakin taholta. Perniön 
nimismies joutui varmaan vuoden aikana käymään Kemiössä, 
jolloin hän Strömman kautta kulkiessaan saattoi paikan 
päällä todeta sillan ja kanavan kunnon.  
45 TVH II, akti 33/67 1896. Katso lute 
46 Perniön kihlakunnan kruununvoudin ilmoitukset kuver-
nöörille katselmuksista Stömman kanavalla. Läänin- 
kanslia KD 1870-1890.  
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Kanavaa ja työntösiltaa siis hoidettiin ja valvottiin, 
mutta alukset olivat toisinaan vaikeuksissa yrittäessään 
kulkea kanavasta. Virtaus oli toisinaan hyvin voimakas, 
eikä kokemattoman kipparin auttanut muu, kuin ankkuroida 
aluksensa,ja odotella sen heikkenemistä. Virtauksen hei-
kennyttyä saattoi useampiakin aluksia kulkea peräkkäin ka-
navan läpi. Purjealuksethan eivät päässeet kanavasta lain-
kaan virran käännyttyä vastaiseksi. Myötävirrastakin oli 
hankala purjehtia, koska alusta vietiin välillä niin suu-
rella nopeudella,, että kankealiikkeisten purjealusten pi-
tämisessä keskellä väylää oli täysi työ. Usein odotettiin- 
. kin virtauksen rauhoittumista ja alukset vedettiin sitten 
kanavan läpi miesvoimin. Miehet kulkivat rantaa pitkin ja 
 vetivät pitkillä köysillä laivaa aina vähän matkaa eteen-
päin. 
Veden jatkuva virtaus kanavassa aiheutti vähitellen väylän 
mataloitumisen niin, että syväys. paikoin oli  vain seitse-
mästä kandeksaan jalkaan alkuperäisen 10 sijasta. Laivo-
jen koko kuitenkin suureni jatkuvasti ja saaristolaisten 
omatkin alukset - kajuuttaveneet, jandit ja kaljaasit - 
 vaihtuivat isompiin kuunareihin, prikeihin  ja parkkilai oi-
hin. Nämä pystyivät kuljettamaan raskaampia lasteja ja 
 vaativat näin  ollen myös väylältä suurempaa syvyyttä. 
 Strömman  kanava oli liian kapeakin suurikokoisille aluksil-
le. Navigointi vaikeutui varsinkin sisääntuloväylillä 
etelästä ja pohjoisesta. 47 Pienet höyrylaivat, jotka ajoi-
vat säännöllistä reittiä Strömman kautta, olivat myös usein 
vaikeuksissa kulkiessaan kanavan läpi. Heikkotehoinen höy-
rykone ei aina jaksanut viedä alusta vastavirtaan, ja kana-
van takia jouduttiin näin poikkeamaan aikataulusta. Ongel-
mia aiheutti myös se, että vilkkaana kesäaikana maantiellä 
liikkujat saattoivat joutua odottelemaan sillan sulkemista 
pitkään usean aluksen kulkiessa kanavasta peräjälkeen. 
Työntösillan liikuttelu ei tapahtunut aivan nopeasti •ja 
 1890-luvulla valitettiinkin, että Tammisaaren rautatlease- 
47 Åbo Underrättelser 22.7.1956. 
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inalle ja Kemiön laivalaitureille matkustavat olivat vaa-
rassa myöhästyä tämän takia. 48 
VI.  SUUNNITELMAT KANAVAN UUDELLEENRAKENTAMISEKSI  1889-1895 
VI.1. Kaksi kanavavaihtoehtoa 
Etenkin merenkulkupiirien tyytymättömyys kanavaan oli 
 1880-luvulla kasvanut niin, että päätettiin ryhtyä toimiin 
asiantilan korjaamiseksi. Ensimmäinen aloite Strömrnan ka-
navan uudelleenrakentamiseksi tehtiin Turun läänin rannik-
kohöyrylaiva osakeyhtiön kokouksessa syksyllä  1889. 
Kokous päätti aloitteen pohjalta ottaa yhteyttä Turun lai-
vapäällikköyhdistykseen saadakseen hankkeelle laajempaa 
kannatusta. Asian käsittely lykkääntyi laivapäällikköyh-
distyksessä seuraavaan vuoteen, koska tuli ilmi, että van-
han kanavan syventärnisen ohella aiottiin tehdä aloite koko-
naan uuden kanavan rakentamiseksi. Tämän esityksen takana 
oli Karl Forsström niminen liikemies. Yhdistyksen kokouk-
sessa tammikuussa 1890 hän ehdotti uuden kanavan kaivarnis-
ta kannaksen poikki Dahlbyn ja Stromman kylien valille. 
50 
Laivaväylän kannalta uusi kanava olisi ollut erinomainen, 
koska sillä kohtaa oli kannaksen molemmin puolin syvää, 
eikä merenpohjassa tiettävästi ollut karikkoja. 
Laivapäällikköyhdistyksessä esitys sai heti suuren kannatuk-
sen, ja kokouksen antamassa lausunnossa todettiin uudesta 
kanavasta olevan "mitä suurinta hyötyä Lounais-Suomelle". 
Asiaa tutkimaan perustettiin viisijäseninen komitea. Se 
 tarttui ripeästi toimeen,  ja koiniteanmietintö valmistuik n 
jo seuraavaan yhdistyksen kokoukseen. Mietinnössä todet- 
48 TVH II 180/198 1890. 
49 Turun läänin rannikkohöyrylaivaosakeyhtiön pöytäkirjat 
 1889. 
50 Protocollet fördt den 11.1.1890 vid sammanträde af 
Skeppsbefälhavareföreningen i Åbo. Ehdotetun uuden ka- 
navan paikka sijaitsi osittain samalla kohdalla kuin 
nykyisin käytössä oleva kanava. 
tim vanhan kanavan puutteet: mataloituminen, ahtaus ja na-
vigointi vaikeudet varsinkin pohjoispuolisella sisääntulo- 
väylällä mutkien ja karikkojen takia. Komitea ehdotti täs-
tä syystä kanavaa syvennettäväksi ja levennettäväksi niin, 
että nämä haitat poistuisivat. 
Suurin huomio osoitettiin mietinnössä kuitenkin uutta ka-
navaa kohtaan. 	Strömman silloinen luotsi K.H. Andersson 
 oli saanut tehtäväkseen selvittää millaiset mandollisuudet 
oli kaivaa kanava ehdotettuun paikkaan. Kannaksen leveys 
oli ko. paikassa vain 312 jalkaa ja korkeus merenpinnasta 
viisi jalkaa. 	Anderssonin mukaan kaivuutyötä tulisi vielä 
helpottamaan lampi, mikä sijaitsi kannaksen päällä kanava- 
linjalla. 	Suoritetuissa mittauksissa oli edelleen havait- 
tu, että veden syvyys oli kannaksen molemmin puolin riittä-
vä (18 jalkaa) suurillekin aluksille. Tällä seikalla oli 
merkitystä sikäli, että laivapäällikköyhdistys suunnitteli 
 koko Kemiön itäpuolisen  väylän perkaamista Vartsalan las-
tauspaikalle asti 600-1000 tonniin kantaville aluksille. 
 Kemiön  saaren pohjoispäässä sijaitseva Vartsala toimi Sa-
losta tuotavan puutavaran ja viljan lastauspaikkana. 
Strömman kautta kulkeva väylä olisi lyhentänyt isojen 
alusten matkaa täältä Hankoon seitsemällä peninkulmalla 
 verrattuna Paraisten  portin reittiin, jota yleensä käy-
tettiin. Komiteamietinnössä kannatettiin siis voimakkaas-
ti uuden kanavan rakentamista. Tämän takia laivapäällikkö-
yhdistys päätti lähettää senaatille samansisältöisen ano- 
muksen.  51 
Samalla tavalla kuin neljäkymmentä vuotta aikaisemminkin 
olivat taloudelliset näkökohdat etusijalla Strörnman kanavaa 
suunniteltaessa. Meriliikenteen merkitystä osoitti nyt 
kuitenkin se, että aloite kanavan kaivamiseksi lähti lii-
kenteen ammattilaisten piiristä eikä yksityisen teollisuu-
den taholta. Turun laivapäällikköyhdistyksen anomus käsi-
teltiin senaatin maanvil jelystoimituskunnassa helmikuussa  
51 TVH II 180/198 1890. 
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vuonna 1890. Asian selvittämiseksi lähetettiin mainitusta 
toimituskunnasta kirjelmä 18. maaliskuuta Tie- ja vesira-
kennusten ylihallitykselle. Tämä määrättiin "yksissä neu-
voin luotsi- ja majakkalaitoksen ylitirehtöörin kanssa laa-
tirnaan vaihtopuoliset kustannusehdotukset; toinen  Kemiön 
 kanavan laajentamista  ja syventämistä varten 12 jalkaan 
 (3,7  metriin) veden matalimpana ollessa, ja toinen matalim-
man veden aikana 19 jalkaa (5,8 metriä) syvän kanavan kai-
vamista varten viereisen kannaksen halki Strörnsholmin ja 
 Dahibyn  tilojen välillä". 52 
Uusi kanava suunniteltiin siis alunalkaenkin paljon syvem-
mäksi kuin vanha kanava uudelleenrakentamisen jälkeen. 
Tällä oli luonnollisesti merkitystä kaivuukustannuksien 
määrään, ja näin ollen myös siihen kumman vaihtoehdon kan-
nalle valtiovalta tulisi asettumaan.  
Tie- ja vesirakennusten ylihallituksen puolesta suoritti 
tarvittavat tutkimukset kanava-alueilla yli-insinööri 
 Werner Lindberg.  Luotsilaitokselta pyydetyt selvitykset 
laati Turun luotsipiirin päällikkö kapteeni  H. Öhrbom. 
Maastotutkimukset suoritettiin Strömmassa marraskuussa 
vuonna 1891, mutta kustannuslaskelmat valmistuivat vasta 
maaliskuussa 1894. Tämä johtui siitä, että suunnittelupe-
rusteita jouduttiin muuttamaan uuden kanavan kohdalla. 
Maaperä osoittautui - toisin kuin oli arveltu - vaikeasti 
kaivettavaksi. Lindbergin selvityksen mukaan kannas koos-
tui kovasta savensekaisesta sorasta, joka vielä piti sisäl-
lään suuria maakiviä. Tästä johtuen olisi kaivuutyö suo-
ritettava "kuivana" patojen suojassa. Veden syvyyden ol-
lessa yli seitsemän metriä kannaksen molemmin puolin, tuli-
si patojen rakentaminen kalliiksi. Maantieliikennettä var -
ten suunniteltu kääntösilta, joka oli vapaa-aukoltaan 20,1 
 metriä, aiheuttaisi myös melkoisesti kustannuksia. Näin 
alunperin edulliseksi otaksuttu vaihtoehto osoittautuikin  
52 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset  
v. 1896.  
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kalliiksi (kokonaiskustannukset 259 400 markkaa) ja han-
kalasti toteutettavaksi. 
Vanhan kanavan uudelleenrakentamisessa oli myös vaikeuten-
sa, sillä veden voimakas virtaus ja toiseen kanavavaihtoeh-
toon nähden mutkikas sisääntuloväylä tulisi vaatimaan koko 
 kanavan tuntuvaa  leventämistä, koska Turun luotsipiiri ha-
lusi poistaa jyrkät kaarrokset kanavaan sisään purjehdit-
taessa. Kanavan syventäminen 12 jalkaan edellytti alueen 
patoamista, mikä kuitenkin voitiin tehdä huomattavasti hal-
vemmalla kuin toisen vaihtoehdon kohkalla. Koko vanhan 
. 
	
	kanavan uudelleenrakentamisen laskettiin maksavan vain 
86 000 markkaa. 53 
Laivaväylä Strömmasta Vartsalaan tutkittiin, ja sen todet - 
tim olevan purjehduskelpoinen 18 jalan syvyyteen asti. 
Ainoastaan Mathildedahlin tehtaan luona oleva savisärkkä 
 oli  perattava pois tieltä. Yli-insinööri Lindberg ei ku -
tenkaan katsonut syväväylää riittäväksi perusteeksi uuden 
kanavan rakentamiseksi. Hänen mielestään väylällä oli suu-
rempaa taloudellista merkitystä vain niin kauan kuin Vart- 
salan höyrysaha oli toiminnassa. Saloon asti ei sieltä 
päässyt purjehtimaan, koska väylä oli mutkainen  ja karik-
koinen isoille aluksille. Teijon ja Mathildedahlin tehtai-
den liikenne ei Lindbergin mukaan myöskään edellyttänyt 
syväväylän jatkamista kanavan avulla. Hän päätyikin kan-
nattamaan vanhan kanavan uudelleenrakentamista, koska tämä 
vaihtoehto oli toteutettavissa huomattavasti  halvemmalla. 54 
Tie- ja vesirakennusten ylihallitus esitti omalta osal-
taan, että olemassa olevaa kanavaa tulisi ehdotetun 3,7 
 metrin asemasta syventää  4,0 metriin, mutta kanavan pohjan 
leveys (12,8 m) voisi olla sama kuin ennen. Muutosta  
53 TVH II 180/198 1890. 
54 Werner Lindberg till Överstyrelsen för väg- och vatten- 
byggnaderna 22.3.1894, TVH II 180/198. 
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perusteltiin sillä, että syventäminen mandollistaisi kook-
kaampien höyrylaivojen kulun kanavan kautta. Loppusuminan 
 laskettiin tämän takia nousevan  vain 7000 markalla. Yli-
hallitus arvioi kuitenkin, että Lindbergin tekemät kustan-
nuslaskelmat olivat liian aihaiset. Erityisesti kivenlou-
hinta, rautasillat ja työvälineiden hoito sekä työnjohto 
vaatisivat sen mukaan enemmän rahaa. Tämän vuoksi esitet-
tiin uudet kustannusarviot molemmille vaihtoehdoille seu-
raavasti: vanhan kanavan uudelleenrakentamiseksi 105000 
markkaa ja uuden kanavan kaivamiseksi 275 000 markkaa. 55 
 Mitään olennaista muutosta ei kuitenkaan tapahtunut kumman-
kaan ehdotuksen hyväksi. 
Senaatti halusi vielä ennen päätöstään tiedustella mitä 
mieltä Turun läänin maaherra ja Turun laivapäällikköyhdis-
tys olivat tehdyistä suunnitelmista ja laskelmista. Niin 
kuin olettaa saattaa, oli varsinkin mainittu yhdistys odot-
tanut toisenlaista esitystä Tie- ja vesirakennusten ylihal-
litykselta. Maaherrakin oli ollut uuden kanavan rakenta-
misen paiesta. Nämä pysyivät entisellä kannallaan, mutta 
 jos  senaatti päätyisi olemassa olevan kanavan korjaamiseen 
katsottiin, että ainakin kanavan •pohjaa tulisi leventää 
 12,8  metristä 16,76 metriin. Tämän vuoksi senaatti määräsi 
 ylihallitxksen  laskemaan kustannukset uuden ehdotuksen  poh-
jalta. Marraskuussa 1894 valmistuneiden laskelmien mukaan 
nousi loppusumma 131 000 markkaan, mutta tämäkin oli puolta 
vähemmän kuin toisen vaihtoehdon kustannukset. 56 
VI.2. Senaatin päätöksestä kiistellään 
Senaatin päätös - vanhan kanavan laajentamisesta ja syventä-
misestä annettiin tammikuussa 1895. Se oli kuitenkin yllä-
tys sekä Turun laivapäällikköyhdistykselle että paikalli- 
55 Tie- ja vesirakennusten ylihallitus senaatille 7.7.1894,  
TVH II 180/198 1890. 
56 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 1896. 
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sille asukkaille. Nämä eivät halunneet uskoa, että päätös 
oli lopullinen, ja siksi alettiin puuhata lähetystöä Hel-
sinkiin puhumaan senaatille järkeä. Lindbiomin hotellissa 
Salossa järjestettiin kokous, johon osallistuivat paikalli-
sen talouselämän vaikuttajat tehtaan isännistä sahanomista-
jim ja kauppiaisiin. Tukea etsittiin myös laivapäällikkö-
yhdistykseltä, mutta tämä ei toimittanut edustajaa lähetys- 
töön, vaan tyytyi antamaan oman selontekonsa asiasta heidän 
käyttöönsä. Salon kokouksen pöytäkirjassa puolustettiin 
uuden kanavan rakentamista sillä, että Ströruman silloinen 
kanava ei mitenkään edistäisi laivaliikennettä korjauksen 
jälkeenkään. Laivat saattoivat kyllä tyhjinä käyttää kana-
vaa, mutta lastin kanssa oli kuljettava Paraisten portin 
 kautta. Teijon  ja Mathildedahlin tehtaan isännät esittivät 
osaltaan luettelot tavaramääristä, jotka uuden kanavan 
kautta tultaisiin kuljettamaan vuosittain. 57 
Senaatti. ei kuitenkaan perunnut päätöstään vaan se vahvis-
tettiin samana 'keväänä. As.iaa ei haluttu tämän jälkeenkään 
hyväksyä, 'ja vielä huhtikuun 18. päivänä pidettiin Salossa 
toinen kokous, johon osallistui edustajia lähiseutujen kun-
nanvaltuustoista. Kokouksessa esitettiin katkeria lausun-
toja, joiden henki oli, että "vanhaa kanavaa ei tulisi 
lainkaan korjata, koska se ei kuitenkaan mitään hyödyttäi-
si". Valtiovallan ja paikallisten asukkaiden näkemykset 
olivat siis pahasti ristiriidassa kes1enään. Senaatin pää-
tös lienee perustunut suurimmaksi osaksi kustannusten sääs-
töön. Kanavasta ei sen mukaan ollut tarkoitus rakentaa 
kauppamerenkulkua palvelevaa väylää, vaan lähinnä paikallis-
liikenteen välittäjää. Turun ja Helsingin välille raken-
teilla ollut rautatie vähensi osaltaan muiden kuljetusmuo-
tojen kehittämistarpeita. Valtiovallan tekemä ratkaisu asi-
assa kaiveli paikkakuntalaisia vielä rakennustöiden aika-
nakin. Eräässä yleisöltä tulleessa sanomalehtikirjoitukses-
sa vuodelta 1897 todettiin, että "Strömman kanava, joka ja- 
57 TVH II 180/198 1890. 
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losukuisella määräyksellä jätettiin uudelleenrakentamatta, 
 ja jota  tänä talvena halvalla korjaillaan, mikä tulee ole-
maan haitaksi seudun liikenneoloille, ei ole vielä lähes-
kään liikennöitävässä kunnossa". 58 
VI.3. Kanava-alueen omistus 	- 
Kanava oli alunperin rakennettu Srömman ratsutilan maalle 
Tämän takia oli Teijon ja mainitun tilan omistajien väiillä 
 tehty sopimus, joka oikeutti Teijon omistajat tiettyä kor-
vausta vastaan käyttämään kanava-aluetta. Sopimuksen kun-
nitys ruukkiin oli vahvistettu käräjillä myös sen solmimi-
sen jälkeen. Valtiovalta halusi kuitenkin kanava-alueen 
haltuunsa. Turun läänin maaherra oli 30.11.1894 saanut se-
naatilta -määräyksen pakkolunastusasian järjestämiseksi. 
 Maanmittaus  toimitus pidettiin seuraavan vuoden toukoku ssa. 
Alueen pinta -ala oli noin 0,7 hehtaaria, ja sen lunastuk-
seen oli W. Lindbergin kustannusarviossa laskettu käytettä-
väksi 2300 markkaa. Asia ei ollut kuitenkaan näin yksin-
kertainen, sillä Strömman omistaja K.A. Wasastjerna vaati 
korvausta peräti 11765 markkaa. Summa koostui itse maa- 
alueen arvosta (2053 mk), inenetetystä hyödystä (8212 mk) ja 
 alueen rajalla sijaitsevan varastorakennuksen  siirtoku.s-
tannuksesta (1500 mk). Wasastjerna oli Teijon tehtaiden 
kanssa tekemänsä sopimuksen mukaan saanut 30 % kanavan 
 bruttotuloista,  mikä viimeisen kymmenen vuoden ajalta li 
tehnyt keskimäärin 369 mk 54 p vuodessa. Tämän hyödyn arvo 
oli laskettu kertakorvauksena 8212 markaksi 4,5 % koron  
mukaan.  59 
Tie- ja vesirakennusten ylihallitus ei kuitenkaan hyväksy-
nyt näin suurta summaa, ja asia päättyi eri vaiheiden jäl-
keen paikallisen kihlakunnanoikeuden ratkaistavaksi.  
58 Åbo Underrättelser 22.7.1956, Västra Finland 21.4.1897 
N:0 31. 
59 TVH II 33/67 1896. 
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Päätökseksi tuli, että valtiovalta velvoitettiin maksamaan 
korvaukseksi alueesta 6938 markkaa. Wasastjerna ei'ollut 
päätökseen tyytyväinen ja oli tiettävästi kieltäytynyt ot-
tamasta maksua vastaan. Ylihallitus sai alueen kuitenkin 
hallintaansa, mutta omistajana säilyi edelleen  Strömman  
60 tila, koska kaupan lainhuudatusta ei koskaan haettu. 
Vanha sopimus, joka oli solmittu Teijon ruukin kanssa 
vuonna 1848, purettiin lokakuun 16. päivänä vuonna 1896. 
 Näin päättyi virallisesti tämä maassamme harvinainen yhte-
ys yksityisen yrityksen ja kanavan välillä. Teijon teh-
taille ratkaisu lienee ollut helppo, sillä liikenteen jat- 
. 	kuvasti vilkastuttua oli kanavan ylläpito asettanut omista- 
jalleen yhä suurempia vaatimuksia.  
VII. STRÖMMAN KANAVAN RAKENNUSTYÖT 1896-1898 
VII.1. 	Patolen suojassa 
Keisari hyväksyi Strömman kanavaa koskevan määräraha-anornuk- 
sen 16. heinäkuuta 1896. Yleisistä varoista myönnetty  
131 000 markkaa osoittautui työn kestäessä kuitenkin riittä-
mättömäksi. Valmistelevat työt aloitettiin kanavalla syys-
kuun puolivälissä noin 20 miehen voimin. Ylihallitus oli 
nimennyt työmaan johtoon nuoremman insinöörin  Emil Graeffen, 
 jonka valvonnassa kanava tuli pysymään myös valmistuttuaan. 
Graeffella oli alaisenaan työmaalla rakennusmestari Lauri 
 Larick.  Työryhmien pomoina olivat "kvartersmannit", joiks  
alempia työnjohtajia kutsuttiin. 6 ' 
60 Halikon tuomiokunta, Perniön kihlakunnanoikeuden pöytä- 
kirjat 13.12.1897, 3.2.1898, 25.4.1898. 
61 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 1896, 
 TVH  II 33/67 1896. Selvitykset kanavalla suoritetuista 
rakennustöistä perustuvat TVH:n omiin vuosikertomuk-
sun ja arkistolähteisiin. Tärkeänä apuna on selvitys-
työssä ollut paikallislehdistö, joka julkaisi uutisia 
aina rakennustöiden edistyessä. Varsinkin työolosuh-
teista on näin ollut mahftollista saada monipuolisempi 
 kuva.  
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Aluksi rakennettiin suojaparakit työvälineille ja tarvik-
keille. Tämä johtui siitä, että oli kiire saada paikan- 
päälle kaikki tarvikkeet niin kauan kuin höyrylaivat kul-
kivat. Näin vältyttiin vaikeilta syksyisiltä maakuljetuk-
silta. Työmaalla rakennettiin myös tilapäinen konttori 
 Graeffelle  ja paja seppää varten. Tarvikkeille tehdyn va-
rastorakennuksen ohella pystytettiin kanavan laidalle myös 
 vaja j.a työkalusuoja.  Ainoat, jotka jäivät vaikke suojaa 
lienevät olleet työmiehet, sillä tuohon aikaan ei ollut ta-
pana tehdä mitään "sosiaalitiloja t '. Tämän takia tapahtui 
 ruokailukin  paikan päällä ulkona. Erikoista oli kuitenkin  
. 	se, että ruokailun järjesti alusta lähtien omatoimisesti 
 Strörnman  omistaja K.A. Wasastjerna. Hän vaikutti muutenkin 
monella tavalla kanavatyön sujumiseen, sillä Wasastjerna 
hoiti myös työmaakassaa vähäistä korvausta vastaan. Hänen 
 vaikuttimensa  tähän toimintaan eivät liene olleet taloudel-
lista vaan enemmänkin sosiaalista laatua. 62 
Syksyn kuluessa rakennettiin myös kapearaiteinen rata ka-
navan itäpuolisen landen yli. Se tehtiin paksujen paalujen 
 päälle, jotka ovat osittain vieläkin näkyvissä. Rataa pit-
kin oli tarkoitus kuljettaa kiveä landen toisella rannalla 
sijaitsevasta louhimosta kanavatyömaalle. Vanhakylän rat-
sutilan maalle n. 3,5 km kanavalta perustettiin myöhemmin 
toinen tilapäinen louhimo. Sieltä kivet jouduttiin kisko-
maan hevoskuormissa työpaikalle. 63 
Kanava suljettiin laivaliikenteeltä 3. joulukuuta, mistä 
yleisölle ilmoitettiin sanomalehdessä. Tämä olikin ainoa 
virallinen ilmoitus kanavatyöstä lehdistössä. Samana päi-
vänä aloitettiin suojapatojen rakentaminen sen kanavaosan 
 ympärille,  jota oli tarkoitus syventää ja leventää. Padot 
valmistuivat vasta seuraavan vuoden tammikuun puolessa vä-
lissä, joten siihen asti oli kaivuutyö suoritettava vanho-
jen verhomuurien suojassa. Työtä vauhditettiin palkkaa- 
62 Åbo Underrättelser 22.7.1956, TVH II 33/67 1896. 
63 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset  
1896. 
I___________________________  ___________ 
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maila uusia miehiä 7. joulukuuta. Paikallinen Åbo Under-
rättelser -lehden kirjeenvaihtaja, joka seurasi tarkkaan 
tapahtumia työmaalla, kirjoitti: "töitä tehdään päivin ja 
öm". Pimeään aikaan työmaa valaistiin hänen mukaansa 
"kandella valtavalla rautaisella soihdulla, joiden kajo 
näkyi öisin ympäristöön rnuistuttaen revontulia". Miehet 
 olikin  jaettu kahteen työvuoroon, koska kaivamista halut-
tiin kiirehtiä ennen talven tuloa. 64 
Huonot säät olivat aikoinaan hankaloittaneet V.Z. Bremerin 
kanavan rakennustöitä. Niin oli laita myös nyt, sillä jo 
 lokakuun alussa oli pakkanen jäädyttänyt  veden pinnan. Py-
syvä kylmäkausi alkoi joulukuussa kestäen koko rakennus- 
ajan. Tämän vuoksi eivät kaivuutyöt vielä ensimmäisen vuo-
den aikana edistyneet kovin pitkälle. Kanavasta poistet- 
3 ............ 3 tim kaikkiaan 303,5 m kivia ja 1408 m soraa. Rantamuu- 
reja ja kanavanlaito.ja varten oli sensijaan kiilattu mel-
koinen määrä kiviä syksyn aikana. Ensimainittuun tarkoituk-
seen 230 m 3 ja jälkimmäiseen 89 m 3 . Suurimman kustannuse-
rän muodosti vuonna 1896 päivärahat, mikä näkyy seuraavas-
ta menojen erittilystä: 
. 
ostokset ....... 
päivärahat ...... 
kyydit ja kuljetukset. 
sekalaiset menot. 
• 	. 	. 	. 	9920 mk45 p 
• 	. 	. 	. 	13965 " 	89 
856 " 	10 
373 " 	15 
yhteensä ........... 25 115 mk 59 p 
 Päivätöitä  kertyi rakennusmestarille 191 ja muille 
(seppä, sukeltaja, koneenkäyttäjä, salvosmies ja apurit) 
4 238 3/4, mikä teki yhteensä 4 429 3/4 	ätyta. Vuoro- 
työn takia palkkakustannukset nousivat, mutta työteho ei 
liene vastaavasti kasvanut. 65 
Suojapatojen valmistuminen tammikuun puolessa välissä seu-
raavana vuonna mandollisti täysipainoisen kaivuutyön 
aloittamisen. Padot rakennettiin vuoden 1897 vuosikerto- 
64 Åbo Underrättelser 22.7.1956. 
65 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 1896, 
1897.  
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muksen mukaan seuraavasti: "Pohjoinen pato oli tehty kah-
desta paalurivistä 3,5 metrin päässä toisistaan. Paalujen 
keskinäinen etäisyys oli metrin ja pituus yhdeksästä yhteen- 
toista metriin. Veden matalimmillaan ollessa oli syvyys 
patorivin ulkopuolella 3,50 m ja veden korkeimmillaan olles-
sa 5,00 m. Kanavan pohja oli neljä metriä alle matalimman 
 veden kannan.  Padon pituus oli 31,7 m 	Paalurivit varus-
tettiin kumpikin ponttiseinällä, ulkopuolinen 76 mm ja si-
säpuolinen 63 mm paksuisilla lankuilla. Ponttiseinäin  
väli täytettiin hiekalla, mikä vähitellen sotkettiin ko-
vaan. Siten saatiin hyvä ja tiivis pato. Eteläisen padon 
pituus oli 35,9 metriä ja se oli 0,5 metriä syvemmässä ve-
dessä kuin pohjoinen. Muuten se tehtiin samanmuotoinen 
paitsi ponttiseinien väliksi tehtiin neljä metriä. Patojen 
täytteeksi meni 840 m 3 maata." Padot tehtiin vain sen ver-
ran pitkiksi kuin oli välttämätöntä, sillä jo aikaisemman 
kanavanrakennustyön yhteydessä v. 1844 oli tehty yhteismi-
taltaan pitemmät padot. Pohjoispuolinen suojapato sijaitsi 
noin 25 metrin päässä sillasta ja etelänpuoleinen, jOkä oli 
kauempana, noin 45 metrin etäisyydellä, samasta kohdasta. 
Kanavahaudan vedenpintaa laskettiin sitä mukaan kun kaivuu-
työt edistyivät, joten patoja oli tuettava ympäröivän veden 
 paineen takia. Kanavahaudan tyhjennykseen käytettiin kes-
kipakopumppua ja lokomobiilia, jotka kovan pakkasen takia 
eräässä vaiheessa rikkoontuivat. Näiden teho osoittautui 
kuitenkin riittämättömäksi, joten myös väkipumppu oli otet-
tava avuksi. 66 
Työntösilta välitti maantieliikennettä kanavan yli tammi-
kuun 12. päivään saakka, jolloin se otettiin pois paikoil-
taan. Sen jälkeen liikenne ohjattiin pitkin jäätietä, joka 
oli viitoitettu lähelle pohjoista suojapatoa. 67 Tässä riit-
ti paikkakuntalaisilla ihmettelemistä,  sillä miesmuistiin 
ei Kemiön virta ollut jäätynyt kylminäkään talvina. Jään 
heikentyessä myöhemmin keväällä johdettiin kulku pitkin  
66 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 1897, 
TVH II 33/67 1896. 
67 Åbo Underrättelser 12.1.1897.  
suojapatoa rannalta toiselle. 
Kylmä ja luminen talvi vaikeutti rakennustöitä monin tavoin. 
 Lumen  ja jään lapiointi kaivannosta aiheutti ylimääräisiä 
kustannuksia, niin kuin myös maan jäätyminen. Suurin hait-
ta oli kuitenkin kovasta pakkasesta (jopa -  28° C), joka ai-
heutti patotäytteen supistumisen ja halkeilemisen. Näin 
vesi pääsi täytteen läpi kanavahautaan. Samankaltainen on-
nettomuus oli kohdannut rakentajia jo viisikymmentä vuotta 
aikaisemmin ensimmäistä kanavaa tehtäessä. Kaivuutyöt pää-
sivät jatkumaan vasta kun vuotoreikä löydettiin  ja tukit- 
S 	
tim savella. 68 Lopuksi piti kanavahauta vielä tyhjentää 
vedestä. Työaikataulusta oltiin jäämässä jälkeen ja lisä-
kustannuksia kertyi ylimääräisestä työstä. 
Töiden jatkuessa ilmaantui vielä uusiakin ongelmia. Kään-
tösiltaa varten piti vanhat rantamuurit poistaa  ja niiden 
tilalle kaivaa haudat uusia muureja varten. Uuden sillan 
 koneisto suunniteltiin rakennettavaksi kanavan itäpuolelle, 
koska työntösiltaakin oli liikuteltu tältä puolelta. Näin 
 ollen kääntösillan  paino tulisi lepäämään itäisen rantamuu-
nfl päällä. Pulmana oli kuitenkin se, että kalliota ei 
tältä kohdalta löydetty eIs viiden metrin syvyydestä kana-
van pohjan alapuolelta. Läntisen rantamuurin alta sensi-
jaan löytyi kalliota, joten Graeffe ehdotti ylihallityksel-
le, että siltakoneisto ja kääntökehä rakennettaisiin sille  
69 	. 	. 	. 	... puolelle. 	Tahan suostuttiinkin ja nain tuli mandollisek- 
si liikutella siltaa samalta puolelta missä kanavanvartijan 
asuntokin oli. Rantamuurit vahvistettiin sementtiruukilla 
muuraamalla, ja ne valmistuivat kesäkuun puoliväliin men-
nessä. 
Kevään kuluessa oli töissä päästy niin pitkälle, että kai-
vantosaatiin valmiiksi ja kanavan laitoja patojen sisä-
puolilla voitiin ruveta laskemaan kivillä. Kiilatut  kivet  
68 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 1897. 
69 TVH II 33/67 1896. 
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tuotiin kanavan itäpuolelle perustetusta louhimosta. 	Ral- 
tiotie, joka sinne syksyllä rakennettiin, toimi oivallises-
ti ja kaikki takamuuriin ja kiviverhoukseen tarvittu kivi 
 kuljetettiin sitä pitkin kanavalie. Ainoastaan kääntösil-
ian rantamuurien ulkosivut päällystettiin Vanhakylän lou-
himosta tuodulla harniaagraniitiiia. 	Kanavahaudasta pois- 
kaivettu maa käytettiin erään pienen landen täyttärniseen 
kanavan lounaispuolella. 	Patojen suojassa tehtiin myös 
paalusto kääntösillan rantamuurin pohjoispuolelle estämään 
laivojen törmääminen siltaan. 7° 
Toukokuun alkuun mennessä oli kaikki patojen sisäpuoliset, 
myöhemmin veden alle jäävät kanavanosat saatu valmiiksi. 
Laivaliikenteen alkaessa 1. päivänä toukokuuta laskettiin 
kanava täyteen vettä. 	Patotäytteen poistamiseksi piti pai- 
kalle saapua ruoppauslaitos "Ruoppaaja". Tämä ei kuiten-
kaan päässyt Strömmaan ennenkuin toukokuun lopulla, joten 
ruoppausta oli suoritettava siihen asti käsikauhoilla. 
"RuoppaajaY' saavuttua perattiin ensin pohjoispuolisen pa-
don täytteet ja nostettiin vedestä ponttipaalut sekä pontti- 
seinät. 	Eteläpuolisen padon täytteet jäivät osittain raop- 
paamatta, koska katsottiin virran kuijettavan ne kauemmas 
kanavalta. Ruoppauksen viivästymisestä johtuen laivalii-
kenteen alku lykkääntyi kolmella viikolla, ja vasta 26. 
 toukokuuta kulki kanavan läpi ensimmäinen alus, joka oli 
rannikkohöyrylaiva "Onni". Sen menoa kanavatyöläiset Åbo 
Underrättelser - lehden mukaan saattelivat hurraa huudoin. 
Laiva tosin raapaisi pohjaan pari kolme kertaa, mikä lienee 
johtunut siitä, että patotäytteitä ei oltu vielä kokonaan 
ruopattu pois. Kanavaa ei tiettävästi tämän juhiallisemmin  
vihitty kayttoon, koska lahteissa ei sellaista kerrota. 71 
Ruoppaamista jatkettiin kesän aikana sisääntuloväylien sy-
ventämisellä. Kaikkiaan perattiin väylää noin 800 metrin 
matkalta. Pohjakivien runsaus hankaloitti kuitenkin ruop- 
70 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 1897. 
71 	Åbo Underrättelser 22.7.1956.  
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pauslaitoksen työskentelyä. Kivien poistamiseksi tarvit-
tiin sukeltajia. Heidän tehtävänään oli porata kiveen rei-
kä,i ja senjälkeen kiinnittää reikään nostovaijerin kiila. 
Vaijerin avulla kivi hinattiin sopivalle paikalle, jonka 
jälkeen kiila irroitettiin kiven pudottamiseksi. Suurimmat 
 kivet  jouduttiin ennen kuijetusta räjäyttämään. Slätt-
holmenin rannassa tiedetään olevan vieläkin tällaisia pora-
kiviä, ja se lieneekin ollut niiden päätepaikka kuijetuk-
sen jälkeen. Allan Gustavsen kertoo lehtiartikkelissaan 
vuodelta 1956, että yksi sukeltajista oli töiden aikana 
kuollut. Tätä tietoa ei ole saatu tarkistettua muista läh- 
. 	teistä. Ruoppauksen jatkon tiedetään kuitenkin viivästy- 
neen sukeltajien puuttuessa, joten tieto hukkumisesta saat-
taa pitää paikkansa. 72 
Ruoppauslaitos "Ruoppaaja" toimi yhteistyössä hinaaja 
"Ailin" kanssa. "Ailin" vetämissä proomuissa kuljetettiin 
ruopattu maa-aines pois kanavalta. Käytössä oli kaiken-
kaikkiaan kolme proomua, joita ilmeisesti vuorotellen las-
tattiin ja tyhjennettiin. Maa-aines käytettiin erään kana-
van lounaispuolella sijainneen landen täyttämiseen. Kul-
kuväylän ruoppaus saatiin valmiiksi 8. syyskuuta, ja muuta-
ma päivä sen jälkeen lähtivät sekä "Aili" että "Ruoppaaja" 
proomuineen jatkamaan Haminan sisäsataman ruoppausta. Vii-
meiseksi suoritettiin patopaikkojen ulkopuolelle jääneiden 
kanavan laitojen laskeminen kivillä. Kuukauden kuluttua,  
9. lokakuuta saatiin tämäkin työ päätökseen ja kanava oli 
näin valmis. Kanavahaudasta oli työn kuluessa poistettu 
kivensekaista soraa, maakiviä ja soramaata kaikenkaikkiaan  
7 060,3 in 3 . Se oli maksanut yhteensä 18 976 markkaa. 
Ruoppaustyö tuli melkein yhtä kalliiksi, 17 165 markkaa, 
vaikka poistettu maamassa olikin pienempi, 5 596 ni 3 , kuin 
kanavasta kaivettu. Summat yhteenlaskien voidaan todeta, 
että kaivuutyö ja ruoppaus maksoivat noin neljänneksen vuo-
sien 1896 ja 1897 aikana tehtyjen töiden kokonaishinnasta 
 142 318,38  markkaa. 73 
72 Åbo Underrättelser 22.7.1956, TVH II 33/67 1896. 
73 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 1896, 
1897. 
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VII.2. Kääntösillan rakentaminen 
Kanavan yli vuonna 1845 tehty työntösilta oli palvellut 
maantieliikennettä luotettavasti viisi vuosikymmentä. 
Puuosien uusimisia lukuunottamatta se oli säilyttänyt al-
kuperäisen rakenteensa. Silta oli kuitenkin vanhanaikainen 
 ja  hidas avata. Vanhasta sillasta päätettiin siis kokonaan
luopua ja rakentaa paikalle uusi kääntösilta. Näitä oli 
menestyksellisesti käytetty muilla Suomen kanavilla. Tie- 
ja vesirakennusten ylihallituksessa laadittiin siltapiirus-
tukset jo vuonna 1894 Karl Lindbergin valvonnassa. Alunpe- 
4 	nfl lienee ollut suunnitelmissa, että ylihallitus rakentaa  sillan  itse. Hankkeesta kuitenkin luovuttiin, koska rauta-
teille siltoja rakentaneen Kone- ja siltarakennus osakeyh-
tiön tarjous osoittautui hyvin edulliseksi. Tuolloin rau-
tatiet kuuluivat myös Tie- ja vesirakennusten ylihallituk-
selle, joten hyväksi havaittuja sovellutuksia lainattiih 
puolin ja toisin.  
K. Lindberg laati lopulliset suunnitelmat kääntösillasta 
tammikuussa 1897. Niiden perusteela silta oli kaksivarti-
nen niin, että pitempi varsi oli 21 metriä ja lyhyempi 10,5' 
 metriä. Kokonaispituudeksi tuli näin  31,5 metriä. Pää- 
kannattajat olivat kahta tyyppiä; lyhyemmän varren kannat-
tajana olivat levypalkit ja pitemmän ttapetsakeatei-
nenritikkopalkki. Pääkannattajien ohella silta koostui 
poikkikannattajista, joiden varassa olivat sekundääniset 
pituuskannattajat. Sillan kansi tehtiin viimeksi mainittu-
jen päälle. Siltarakenteen vahvistamiseksi laitettiin kan-
nattajia yhdistämaan vielä nk. tuulisiteitä. Rakenne pe-
rustui Schwedierin järjestelmään (saksal. insinöörin mukaan). 
 Osat  kiinnitettiin toisiinsa niittaamalla, mikä oli ylei-
simmin käytössä ollut tapa tuohon aikaan. 
Kääntösillan kääntäminen vaakasuorasti pystytapin ympäri 
edellytti lyhyemmän varren, joka sillan kiinniasennossa oli 
rautamuunin päällä, kuormittarnista vastapainoilla. Lind-
bergin laskelmien mukaan tarvittiin graniittisia painoja 
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55 tonnin edestä 	Ilman näitä silta painoi 44,7 tonnia,  
josta kääntökoneisto painoi yhdeksän tonnia ja loput 35,7 
 tonnia,  tuli siltarakenteen osalle. Painojen tarkka laske-
minen oli välttämätöntä, koska sillan tasapainottaminen oli 
edellytyksenä sen ilikuttamiselle. Rautasillat oli myös 
tapana hinnoitella painoa mukaan. SiltamuurilIa sijaitse-
van kääntötapin ympärille oli khään taivutettu kisko ja 
 ulkopuolella kaarenmuotoinen hammastanko. Edellistä  pi -
kin kulkivat siltaan kiinnitetyt ja sitä tukevat juoksu- 
pyörät, kun siltaa käännettiin hammastankoon purevalla  ham-
masrattaalla. Sen pystyakselia taas väännettiin sillalla 
olevalla ratas- ja kampilaitteella. Käsikäyttöinen kääntö-
mikanismi oli Lindbergin mukaan samaa tyyppiä kuin Saimaan 
kanavan yli téhdyssä sillassa Viipurissa.  
Sillan leveys oli ajoradan kohdalta 3,68 metriä, koska 
erillisiä jalkakäytäviä ei tehty. Kääntösillan kantavuu-
deksi suunniteltiin liikkuvalle kuormalle 250 kg/rn ja 
 kaksin akselin varustetulle vaunulle (kolmen metrin akse-
linvälillä) 1500 kg:n pyöräpainoa. Kääntösillan rakennus-
kustannuksien laskettiin tässä vaiheessa nousevan 28780 
 markkaan. 
Kone- ja siltarakennus osakeyhtiö teki ensimmäisen tarjouk-
sensa sillasta tammikuussa 1897. Se oli valmis suoritta-
maan työn 530 markan hintaan tonnilta, jolloin kokonaishin-
ta olisi ollut 23 691 markkaa. Tarjous tuntui edulliselta 
 ja  siksi neuvotteluja toimitusehdoista jatkettiin. Myöhem-
min näihin ehtoihin sisällytettiin siltaosien kuljetus pai-
kanpäälle, sillan rakentaminen ja paikalleen asettaminen. 
Varsinainen sopimus ylihallituksen ja Kone- ja siltaraken-
nus osakeyhtiön välillä solmittiin maaliskuun 4. päivänä. 
Edellä mainittujen toirnitusehtojen lisäksi sopimuksessa 
määritéltiin käytettävät materiaalit ja rakennustapa. Yh-
tiölle annettiin lupa pieniin muutoksiin saatavissa olevien  
74 TVH II 33/67 1896, Ritning till svänebro över Strömma 
kanal, Karl Lindberg 1897, Turun tieplirin arkisto. 
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materiaalien valinnassa, kuitenkin niin, että muutokset 
eivät saa lisätä sillan kokonaispainoa. Kone- ja siltara-
kennus osakeyhtiö tilasi sillan rautaosat Saksasta Gutehoff-
nungs htltten valimosta, mutta itse silta rakennettiin yhti-
ön Helsingin tehtaalla. Sopimuksen mukaan oli ylihallituk-
sella oikeus tarkastaa materiaalit ennen rakentamista. 
Kääntösillan tuli olla valmiina paikalleen asennettuna hei-
näkuun loppuun mennessä. Kaikilta määräajan ylittäviltä 
päiviltä perittäisiin sakkoa 25 markkaa kultakin. Kääntö- 
sillan hinta määrättiin painon perusteella 660 markkaan 
tuhannelta kilolta, joka 44,7 tonnilta teki 29 500 markkaa. 75 
. 	Alkuperäiseen tarjoukseen nähden Kone- ja siltarakennus 
osakeyhtiä oli nostanut hintaa 130 markkaa tonnilta. Nou-
su perustui sen mukaan kohorineisiin materiaalikustannuk-
sun ja kuljetusten sisällyttämiseen toirnitusehtoihin. 
 Sillan  puukannen rakentaminen ei kuulunut kauppaan eikä 
myöskään maalaustyöt. Nämä suoritettiin ylihallituksen 
puolesta paikanpäällä. 
Maantieliikenne oli kevään aikana johdettu kulkemaan pitkin 
toista suojapatoa, mutta kanavan auettua ei tämä olisi enää 
ollut mandollista ja siksi liikenteeseen asetettiin lautta 
 10.  toukokuuta. Se tehtiin työntösillan puukannesta ja 30
 tyhjästä petrooliastiasta. Lautan avulla saattoi kuljettaa 
virran yli kolme valjastettua hevosajoneuvoa kerralla. 
Sitä vedettiin rannalta toiselle "rautalankaköyden" avulla, 
joka oli kiinnitetty vinssiin kanavan molemmilla puolia. 
Laivan kulkiessa kanavassa laskettiin köysi merenpohjaan. 
Ajopelin pääsyä lautalle ja sieltä pois oli heipotettava 
paalujen päälle asetetuilla lankuilla, koska lautta oli ka-
navan rantoja matalammalla. Lautta oli toiminnassa elokuun 
 1.  päivästä asti, jolloin kääntösilta saatiin liikennöitä- 
76 vaan kuntoon.  
75 Kauppasopimus Strimman kääntösillasta TVH:n ja Kone- ja 
 siltarakennus  osakeyhtiön välillä 4.3.1897, Turun tie-
piirin arkisto.  
76 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 1897, 
 Åbo Underrättelser  22.7.1956. 
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Kääntösillan osien odotettiin saapuvan Strömmaan jo kesäkuun 
puolivälissä, jolloin se olisi esteettömästi voitu asettaa 
paikoilleen. Tähän mennessä olivat nimittäin valmistuneet 
 sillan rantamuurit ja piirimuuri  sekä suojuslaitos. Silta- • 
 osat  tulivat perille kuitenkin vasta kesäkuun lopulla teh-
taalla sattuneiden viivästysten takia. 77 Sillan kokoonpano 
sujui tästä huolimatta ripeään tahtiin seuraavan kuukauden 
aikana. 
Näin eloisasti kuvaili työmaan tapahtumia  Åbo Underrättelser- 
lehden kirjeenvaihtaja artikkelissaan 13. heinäkuuta: 
. 	"Välistä kanavalla on väkeä niinkuin markkinoilla. Lautta 
 ja lauttavene  vievät alituiseen hevosia, ajoneuvoja ja ja-
lankulkijoita rannalta toiselle, ruoppauslaitos työskente-
lee korviasärkevästi meluten ja sen uskollinen avustajatar 
"Aili" hinaa proomuja. Höyryaluksia ja purjelaivoja matkaa 
edestakaisin. Äskettäin rannassa oli luujauhosäkeillä las-
tattu laiva ja kauppa kävi vilkkaasti. Sitäpaitsi paikka 
vilisee työntekijöitä ja uutta siltaa vasaroidaan niin, 
että pauke kuuluu kauas." Saman aikaisessa lauttaliiken-
teessä sattui paha onnettomuus 12. heinäkuuta, jolloin kak-
si hevosta ajoneuvoineen putosivat virtaan ja hukkuivat. 
78 Samalla oli 12 -vuotias pikkutyttokin paasta hengestaan. 
Tämän jälkeen lautasta haluttiin päästä mandollisimman no-
peasti eroon. Silta valmistuikin sopimuksen edéllyttämässä 
ajassa, ja 1. elokuuta kääntösilta otettiin liikenteeseen. 
Yli-insinööri W. Lindberg suoritti tarkastusmatkan kanaval-
la 4. ja 5. päivä elokuuta. Hän teki joukon huomautuksia 
 sillan  kokoonpanosta, minkä takia siltaa ei vielä hyväksyt-
ty vaan paikalle päätettiin kutsua asiantuntija. Karl Lind-
berg, joka oli sillan suunnittelija, ja oli vastannut myös 
materiaali- ja kokoonpanotarkastuksista Kone- ja siltaraken-
nus osakeyhtiön tehtaalla, kävi kanavalla 14. elokuuta. 
Hän totesikin rakenteellisia vikoja, jotka johtuivat sillan 
 väärästä kokoonpanosta. Nämä aiheuttivat  mm. sen, että  
77 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 1897. 
78 Åbo Underrättelser 13.7.1897.  
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niitteihin kohdistuva rasitus jakaantui epätasaisesti tuuli- 
siteiden nurkkalevyissä. Silta ei myöskään asettunut täy-
sin paikalleen kiinni - asennossa. K. Lindberg piti syynä 
tähän koneiston väärää asennusta, kun taas Kone-  ja silta- 
rakennus osakeyhtiön puolelta sanottiin, että  vika oli sil-
tamuureissa. Nämä eivät sen mukaan olleet samalla linjalla 
vastakkain vaan toinen sivusi toista noin 20 cm:llä. Lind-
berg kuitenkin halusi, että viat korjattaisiin vaikka  se 
 vaatikin  sillan osittaista purkamista. Tarkastuksessa to-
dettiin vielä, että silta ei auennut riittävän paljon, kos-
ka kääntökisko oli liian lyhyt. Tämän takia oli höyrylaiva 
"Ilma" ehtinyt jo tönäistä siltaa, mutta mitään vahinkoa ei 
 sillä  kertaa sattunut. K. Lindberg ehdotti kääntökehän pi-
dentämistä 0,6 metrillä, jotta siltaa voitaisiin kääntää 
riittävästi sivuun väylältä. Sillan liikuttaminen sujui 
Lindbergin mielestä helposti, koska yksi voimakas mies 
pystyi sen avaamaan ja sulkemaan. Kone- ja siltarakennus-
osakeyhtiö lupautui suorittamaan korjaukset. Syksyn kulu-
essa silta myös paklattiin ja maalattiin, minkä takia se 
oli vähän aikaa poissa liikenteestäkin. Lauttaa ei kuiten-
kaan tarvinnut käyttää kuin kolme päivää. 79 
Kääntösilta saatiin liikennöitävään kuntoon 22. päivän» 
syyskuuta. Sen rakentaminen oli suoritettujen laskelmien 
mukaan maksanut 32 927,56 markkaa. Kone- ja siltarakennus 
 osakeyhtiö sai tästä summasta  30 393,66 markkaa. Sopimuk-
sen mukainen summa oli ollut noin 900 markkaa vähemmän. 
Yhtiö sai kuitenkin lisäkorvauksia suorittamistaan täyden- 
nys- ja korjaustöistä. Seuraavana vuonnakin (v.1898) se 
 laskutti ylihallitusta vielä  700 markalla. Edellä mainit-
tuun sillan kokonaishintaan sisältyivät myös puukannen teko 
 ja tervaus  sekä sillan maalaustyöt ja kivisten vastapaino-
jen hankinnasta aiheutuneet kustannukset 2533,90 markkaa. 
Kääntösillan suojuslaitos oli tullut maksamaan 1341,90 mark-
kaa. Tätä kustannuserää ei oltu alkuperäisissä laskuissa  
79 Kääntösillan tarkastuslausunto 14.8.1897, TVH II 33/67 
1896.  
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lainkaan huomioitu, mutta siltaan liittyvänä  se täytyi vie-
lä lisätä kokonaishintaan. Kaikki menot yhteenlaskien voi-
daan todeta rakennuskustannusten kohonneen noin  35000 mark-
kaan, mikä ylitti Werner Lindbergin arvion melkein neljällä 
tuhannella markalla. 80 
VII.3. Kustannuslaskelmat pettävät 
Kanava ja kääntösilta valmistuivat. vuoden 1897 aikan) mut-
ta asuin- ja ulkorakennus kanavanvtijalle vasta seuraava- 
. 	na vuonna. Tähän oli syynä sekä töiden viivästyminen että 
rahapula. Kanavaa kaivettaessa oli sattunut vastoinkäymi-
siä kuten patojen vuotaminen ja höyrypumpun rikkoutuminen. 
Talvi oli ollut erittäin kylmä ja näin osaltaan vaikuttanut 
 ja  hidastanut töiden sujumista. Ruoppaustyötkin viivästyi-
vät, kuten aikaisemmin on kerrottu, sukeltajien puuttuessa. 
Kaikista näistä aiheutui ylimääräisiäkustannuksia, koska 
 päivätöiden  määrä kasvoi. 
Graeffelle oli selvinnyt jo alkukesästä, että kanavan raken-
tamista varten myönnetty 131 100 markan määräraha ei tulisi 
riittämään, koska molemmat rakennuksetkin olivat vielä teke-
mättä. Ylihallitus oli myös selvillä tilanteesta, ja kun 
4 	Werner Lindberg elokuussa kävi tarkastusmatkallaan Strömmas- 
sa, hän määräsi Graeffen laatimaan selvityksen työhön sii-
hen asti käytetystä rahasta. Selvityksestä tuli myös ilme-
tä kuinka paljon rahaa vielä tarvittaisiin töiden loppuun- 
saattamiseen. Graeffen laskelmien mukaan oli ajanjakson 
 15.9.1896 - 14.8.1897  aikana käytetty 91 506,06 markkaa, jo-
hon vielä tuli lisätä 3 500 markkaa jo suoritetuista, mutta 
 maksamattornista  töistä. Rahaa oli jäljellä enään 36 293,94
 markkaa, mikä riittäisi  vain kääntösillan maksamiseen. 8 ' 
80 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 1897, 
TVH II 33/67 1896. Strömman kääntösilta oli valmistut- 
tuaan pisin tämän tyyppinen silta maassamme.  
81 E. Graeffen laatimat kustannusarviot 14.8.1896, TVH II 
33/67 1896. 
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Graeffe totesi selvityksessään, että suuriin menoihin oli-
vat olleet syynä työpäivien lukumäärän kasvu alkuperäisiin 
laskelmiin nähden ja työpalkkojen kohoaminen vähintään 25 7 
 suuremmiksi kuin oli laskettu. Erilaiset täydennys-  ja 
 uudisrakennustyöt  olivat myös osaltaan kasvattaneet menoja. 
Graeffe mainitsee esimerkkinä alunperin huomioimattomasta 
kustannuserästä kääntösillan suojauslaitoksen. Tie- ja ye-
sirakennusten ylihallitys hyväksyi nuoremman insinöörin pe-
rustelut, ja se ryhtyi laatimaan uutta määräraha-anomusta 
esityksen pohjalta. Yli-insinööri W. Lindberg sensijaan 
arvosteli lausunnossaan Graeffea ja antoi ymmärtää, että 
esimerkiksi sillanrakennuksessa olisi voitu säästää, jos 
 työtä olisi valvonut asiantuntevampi henkilö.82 
Graeffe oli laskenut lisämäärärahan tarpeeksi 27 460 markkaa. 
Eniten rahaa vielä olevsta töistä tuli viemään kääntösilta, 
jonka hinta suoritettiin Kone- ja siltarakennus osakeyhtiöl-
le vanhasta määrärahasta. Seuraavaksi suurin menoerä oli 
kanava-alueen pakkolunastukseen varattu 11764 markkaa. 
Näin suurta korvausta ei valtiovallan kuitenkaan tarvin-
nut myöhemmin suorittaa. Kanavanvartijan asuntoa ja ulko- 
rakennusta varten oli varattu yhteensä 6000 markkaa. Summa 
 osoittautui kuitenkin liian pieneksi rakennusten valmistut-
tua. Muihin töihin varatut summat olivatkin pienempiä; 
korkeintaan kandentuhannen markan suuruisia.  
Tie- ja vesirakennusten ylihallitus esitti Graeffen selvi-
tyksen pohjalta senaatille 30 000 markan lisämäärärahaa 
 Strömman  kanavarakennuksen loppuunsaattamiseksi. Senaa in 
myönteinen päätös tuli lokakuun alussa, jolloin työt kana-
valla oli saatu melkein päätökseen. Viimeisenä suoritet-
tiin kanava-alueen kunnostus. Verhousmuurien yläpuoliset 
kanavan laidat savettiin ja tasoitettiin sekä kylvettiin 
nurmelle. Samoin tasattiin koko kanava-alue ja päällystet- 
82 Kääntösillan tarkastuslausunto 4.8.1896, TVH II 33/67 
1896. 
83 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 1897, 
1898, TVH II 33/67 1896. 
tim ohuella kerroksella punaista hiekkaa, jota saatiin har- 
justa vähän matkan päästä kanavalta. Uusi kääntösilta ei 
ollut samalla kohtaa kuin entinen työntösilta, koska kana-
van linjausta oli muutettu. Sillalle johtavat tiet jou-
duttiin tämän takia rakentamaan uudestaan molemmin puolin 
kanavaa. Tiet myös aidattiin ja ojitettiin. Uudessa kana-
vassakin virta oli ajoittain niin voimakas, että aluksia 
jouduttiin vetämään köysillä kanavan läpi. Sen takia teh-
tiin kanavan itärannalle vetotie. Kanavan laidoille lyö-
tiin laivojen kiinnittämiseksi seitsemän pollaria; kolme 
 länsipuolelle  ja neljä itäpuolelle. Nämä pollarit olivat 
puisia. Myöhemmin ne kaikki korvattiin kivisillä polla- 
• 	.84 reilla. 
Kanava-alueen kunnostus saatiin päätökseen lokakuun lop-
puun mennessä. Paikallislehden toimittaja kuvaili näkymiä 
saman kuukauden alkupuolella seuraavasti: "Kanava  sileine 
kiviverhouksineen on kaunis näky ja rannan tasainen nurmi 
sitä täydentää. Alku jo näyttää, että työ tulee valmis-
tuttuaan onnistumaan." Myöhemmässä kirjeessään 28. loka-
kuuta hän kirjoittaa: "Strömman kanava ja kääntösilta ovat 
nyt melkein valmiit ja sen rannat siistitty ja tasoitet- 
„85 	. 	.. 	. 	. 	. 	-. 
tu. 	Luultavasti myos paikkakuntalaiset alkoivat vahi- 
tellen suhtautua myönteisesti kanavarakennukseen, vaikka 
olivatkin alunalkaen olleet kokonaan uuden kanavan raken-
tamisen kannalla.  
Graeffe järjesti huutokaupan kanavatyn päätteeksi 30. päi-
vänä lokakuuta. Hän oli päättänyt poistaa varastosta ra-
kennustöihin käytettyjä työkaluja ja tarvikkeitä. Vanhan 
 työntösillan rautaosatkin  myytiin huutokaupassa, koska ne
olivat Graeffen mukaan niin kuluneet, että joutivat romu-
tettaviksi. "Tunnelma oli kuin markkinoilla ja ylipäätään 
ihmiset tulivat kaukaakin Strömmaan katsomaan uutta kanavaa 
 ja  siltaa.” Huutokaupasta kertyi tuloja 805,48 markkaa. 
84 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 1897. 
85 Åbo Underrättelser 22.7.1956. 
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Syksyn aikana oli työmaalta myyty myös jäljelle jäänyt  rä-
jandysainemateriaali 102,39 markan hintaan ja vähäinen mää-
rä muita tarvikkeita. Suurin osa kelvollisista tarvikkeis-
ta siirrettiin uuteen varastoon Hankoon. Seuraavana vuonna 
myytiin vielä vanha kanavanvartijan asuntoon kuulunut ulko- 
86 rakennus 126,55 markalla purettavaksi. 	Myynnin avulla 
saadut tulot eivät siis nousseet kovin suuriksi, mutta huu-
tokaupat houkuttelivat paikalle runsaasti uteliasta väkeä 
tutustumaan uudisrakennukseen. 
Kanavatyömaa oli nyt hiljainen, sillä työmiehet olivat pois-
tuneet paikkakunrialta, ja rakennusmestari Lauri Larickkin 
 vapautettiin muihin töihin. Paikalla oli ainoastaan tila-
päinen siltavahti, joka huolehti sillan aukaisusta ja sul-
kemisesta purjehduskauden loppuun.  
VII .4. Kanavanvarti jan rakennukset 
Valtiovalta lunasti V.Z. Bremerin rakennuttamat kanavanvar-
tijan rakennukset Teijon omistajilta vuonna  1898. Korvaus 
oli ilmeisesti hyvin pieni, koska sitä ei myöhemmissä kus-
tannuslaskelmissa mainita. Alkuperäisten suunnitelmien mu-
kaan kanavanvartijan asuin- ja ulkorakennus oli tarkoitus 
kunnostaa ja ottaa uudelleen käyttöön kanavan valmistuttua. 
 W.  Lindbergin kustannuslaskelmissa oli tähän työhön varattu
 4000  markkaa. 87 Rakennukset osoittautuivat kuitenkin huo-
nokuntoisiksi ja liian pieniksi tulevaa käyttöä varten, sil-
lä asuinrakennuskaan ei sisältänyt kuin kaksi huonetta. 
Näin ollen alettiin suunnitella kokonaan uusia rakennuksia. 
Asuinrakennuksessa tulisi olla tilaa sekä kanavanvartijalle 
perheineen että hänen rengilleen. Vanha ulkorakennus myy-
tiinkin huutokaupalla pois, purettavaksi ja tilalle päätet-
tiin rakentaa uusi ja tilavampi. Tontille suunniteltiin  
86 TVH II 33/67 1896. 
87 TVH II 11/47 1894, Kustannuslaskelmat. 
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tehtäväksi vielä varastovaja tarvikkeille sekä kaivo. 88 
Oli selvää, että myös kustannukset uudisrakennuksista tuli-
vat olemaan suuremmat kuin aikaisempien suunnitelmien perus-
teella oletettiin tähän tarkoitukseen tarvittavan. 
Graeffe oli edellisenä kesänä laatinut suunnitelmat raken-
nuksia varten ja laskejiut niiden hinnaksi noin 6 200 markkaa. 
 Hän  oli kaavaillut asuntoon kahta huonetta ja keittiötä ja 
89 	. yhteensa kolmea tulisijaa. 	Ylihallitus laaditutti kui- 
tenkin omat rakennuspiirustuksensa, joiden mukaan työ myös 
myöhemmin toteutettiin. Bruno Granholmin vuonna 1897 te- 
. 	kemien piirustusten perusteella tuli asuinrakennukseen kol- 
me huonetta ja keittiö. Näistä kuului kanavanvartijalle 
keittiön lisäksi kaksi huonetta ja kanavarengille yksi huo-
ne. B. Granholm Suunnitteli myös ulkorakennuksen, johon si- 
joitettiin varasto, puuliiteri, navetta ja käymälä. 9° 
 Ylihallitus  oli siis muuttanut melkoisesti alkuperäisiä 
suunnitelmiaan, joiden mukaan entisiä rakennuksia olisi 
kunnostuksen jälkeen pidetty edelleen käytössä. 
Työt aloitettiin helmikuussa 1898 vanhan asunnon purkami-
sella. Osa puretusta puutavarasta käytettiin uuteen asuin- 
rakennukseen, joka tehtiin osittain entisen rakennuksen 
paikalle, koska perusta oli sillä kohtaa paras. Ulkoraken-
nuksen perustukset kaivettiin sensijaan kokonaan uuteen 
paikkaan. 	Asuinrakennuksen kivijalka laskettiin kiila- 
tusta graniittikivestä. Kellarin asemasta perustaan jätet-
tiin ryömimistila. Asunnon kooksi tuli ulkoseinistä mitat-
tuna 8,6 8,55 metriä, kun entinen vartijan asunto oli  
88 E. Graeffen laatimat kustannusarviot 14.8.1897, 
 TVH  II 33/67 1896. 
89 E. Graeffen kirje Tie- ja vesirakennusten ylihallituk-
selle 18.12.1898, TVH II 33/67 1896. 
90 Ritning till bostad för kanalvakt jemte dräng, B. Gran-
holm 1897; Ritning till uthusbyggnad för kanalvakt med 
dräng, B. Granholm 1897, Turun tiepiirin arkisto.  
91 E. Graeffen kirje Tie- ja vesirakennusten ylihallituk-
selle 18.12.1898, TVH II 33/67 1896.  
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ollut kooltaan noin 5 m « 10 m. Rakennuksen runko tehtiin 
hirrestä ja seinäpinta piilutettiin sekä sisä- että ulko-
puolelta sileäksi. Ulkoseinät vuorattiin höylätyllä vaaka-
ponttilaudalla ja sisäseinät päällystettiin pahvilla ja myö-
hemmin tapetoitiin. B. Granholmin suunnitelmien mukaan teh-
tim rakennukseen ristipäätyinen satulakatto, jonka kattami-
seen käytettiin kolmiorimoja ja asfaitti huöpaa. Katto an-
toi rakennukselle huvilamaista tyylikkyyttä. Graeffe kui-
tenkin arvosteli myöhemmin tätä ratkaisua sen kalliin hin-
nan takia. 
. 	Puolitoistakerroksisen asuinrakennuksen asuintilat olivat 
alakerrassa ja kesähuoneet sekä vinttikomerot yläkerrassa. 
Rakennukseen oli kaksi sisäänkyntiä, joista pääsisäänkäyn- 
ti oli maantienpuolella ja johti verannan sekä eteisen 
kautta kanavanvartijan huoneistoon. Rakennuksen länsipuo-
lella oli toinen sisäänkäynti lähinnä renkiä varten. Sen 
 kautta tultiin eteiseen, josta oli ovi sek• ä kanavanrengin
huoneeseen että vartijan keittiöön. Rakennuksen asuinpinta- 
ala oli eteiset mukaanlukien 64,8 m 2 ja ilman niitä 53,8 m 2 . 
 Kanavarengin  huone oli kooltaan 10,5 m 2 , mikä oli vain nel-
jäsosa kanavanvartijan asunnon pinta-alasta. Kaikkiin huo- 
• neisiin rakennettiin oma tulisijansa. Ne olivat lämmityk-
sen kannalta välttämättömiä vaikka veivätkin osan asuinti-
lasta. Kanavanvartijan asunnon lämmitysuuneista savu joh-
dettiin yhdellä piipulla ulos, mutta heittiön puuhellalla 
ja uunilla oli oma savupiippunsa niinkuin myös rengin huo-
neen hellauunilla. 92 Katolle muuratut kolme savupiippua 
olivat hyvin koristeellisia leveine hattuineen. 
Viimeisenä tehtiin maalaustyöt, ja asuinrakennu..s valmistui 
loppukesästä vuonna 1898. Seinien värisävyksi valittiin 
vaalean keltainen, ja kulmalaudat, verannan kaiteet sekä ik-
kunat puitteineen maalattiin valkoisiksi. 93 Tummanharmaa  
92 Ritning till bostad för kanalvakt jemte dräng,  
B. Granholm 1897, Turun tiepiirin arkisto.  
93 Paikan päällä suoritettu tutkimus maalikerroksista, 
Haastattelutiedot. 
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asfalttikatto lienee sopivasti täydentänyt huvilamaista ui-
konäköä, jota vielä lisäsivät koristeelliset rnonijaksoiset 
ikkunat. Rakennus noudatteli tyyliltään ajalleen tyypil-
listä "nikkarin jugendia". 
Ulkorakennus tehtiin yhtä aikaa asunnon kanssa. Sen pituu-
deksi tuli 10 metriä ja leveydeksi 3,85 metriä. 	Rakennuk- 
sen sisätila oli nelijakoinen ja koostui navetasta, käymä-
lästä, puuvajasta sekä varastohuoneesta. Navettaosan;raken-
nusrunko tehtiin hirrestä kaksinkertaisella tiilimuurauk-
selia, jonka päällä oli ulkovuorauksena vaakaponttilauta. 
. 	Samaa vaakaponttilautaa käytettiin myös muun rakennusosan 
ulkovuoraukseen. Ristipäätyinen satulakatto tehtiin kol-
miotukien päälle ja katteena käytettiin samalla tavalla as-
falttihuopaa ja kolmiorimoja kuin asuinrakennuksen kähdalla. 
Navettaan, käymälään ja varastoon oli omat sisäänkäyntinsä, 
joista viimeksimainitusta oli kulku myös puuvajaan. Raken-
nuksen harjalle käymälän kohdalle tehtiin ilmanvaihtotorvi. 
Ulkorakennuksen seinät maalattiin punaiseksi  ja kulmalaudat 
 sekä ikkunanpuitteet valkoisiksi.94 
Rakennuksen säännöllinen muoto ja ikkunoiden sijoitus toi 
mieleen rautateille tehdyt vastaavat rakennukset. Tuolloin-
han myös rautatiet olivat Tie- ja vesirakennusten ylihalli-
tuksen valvonnassa, joten erilaisia ideoita lainattiin puo-
lin ja toisin. Eräs tällainen piirre oli rakennuksen suh-
teellisen suuri pituus leveyteen nähden ja julkisivun ko-
risteellisuus päätykolmioineen. Näin pyrittiin antamaan 
vaikutelma isokokoisista rakennuksista. 
Komeiden rakennusten myötä korostui myös kanavanvartijan 
asema valtion virkarniehenä. Rakennukset olivatkin paikka-
kuntalaisten ihailun kohteena, ja eräässä lehtikirjoituk-
sessa samalta vuodelta todetaankin: "Nyt rakennetaan  Ström-
man kanavalla asuntoa sille onnelliselle, joka monien ku- 
94 Ritning till uthusbyggnad för kanalvakt med dräng, 
 B.  Granholm 1897, Turun tiepiirin arkisto. 
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pailijoiden joukosta saa kanavanvartijan viran." Rakennus-
töiden aikana tehtiin myös lautarakenteinen varastovaja ja 
 kaivo tontille. Kokonaiskustannukset nousivat  10344 mark-
kaan, josta noin 8000 markkaa tuli asuinrakennuksen osalle 
 ja  2060 markkaa ulkorakennukselle. Varasto maksoi 103 mark-
kaa ja kaivo 176 markkaa. Loppusumma ylitti Graeffen edel-
lisenä kesänä tekemät laskelmat runsaalla neljällä  tuhannel-
la markalla. Syynä korkeisiin rakennuskustannuksiin oli 
 Graeffen  mukaan vaitsi muuttuneet suunnitelmat niin myös
rakennustarvikkeiden kallistuminen ja nousseet paikkakustan-
nukset. Erityisesti asuntoon tehdyt neljä tulisijaa olivat  
. 
	
	lisänneet rakennuksen hintaa vaikka entisen asuintakennuksen 
 puutavaraa  olikin käytetty hyödyksi. 95 
Kanavalla suoritettiin vielä joitakin täydennystöitä vuoden 
 1898  aikana. Kulkuväylän länsipuolelle laitettiin paaluis-
ta kolme duc d'alberia - pollaria; kaksi kääntösillan poh.-
joispuolelle ja yksi eteläpuolelle. Näiden avulla oli tar- 
koitus helpottaa laivojen kulkua kanavassa voimakkaan vir-
tauksen aikana. Jouduttaessa vetämään aluksia kanavan läpi 
voitiin ne välillä kiinnittää pollariin. Läntisen silta- 
muurin eteläpuolelle pystytettiin puinen  semafori. Se oli 
noin kandeksan metrin korkuinen ja varustettu kandella sii-
vellä sekä merkkilyhdyllä, joka pimeään aikaan nostettiin  
semaforiin varoittamaan kanavaa lähestyviä sillasta. 96 
VII.5. Valmis kanava laitteineen 
Emil Graeffe lähetti ilmoituksen Strömman kanavan rakennus-
töiden päättymisestä ylihallitukselle 1. päivä elokuuta 1898. 
 Loppukatselmuksesta  kertova kuulutus luettiin Perniön ja Ke-
miön kirkoissa 23. lokakuuta. Siinä "ilmoitettiin kaikille, 
joita asia koskee, että tarkastus alkaa kokouksella kanavan- 
95 E Graeffen kirje ylihallitukselle 18.12.1898, N 177,  
TVH II 33/67 1896. 
96 Suomen valtionrautatiet II 1862-1912, s. 301,  
Haastattelutiedot. 
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vartijan asunnolla ensi tulevana marraskuun  11. päivänä 
.. 	1,97 . 	. kello 12 paivalla. Tarkastuksen suoritti yli -insinoori  
Werner Lindberg. Hänen lisäkseen oli läsnä E. Graeffe ja 
 kesällä virkaan valittu kanavanvartija  A.W. Wickström sek  
kaksi uskottua miestä. Luotsihallitusta .edutieverstiiuut- 
98 nantti H.I. Ohrbom.  
Tarkastus aloitettiin kanavasta, jonka syvyyden todettiin 
olevan 4,45 metriä matalan veden aikana. Alkuperäisten 
suunnitelmien mukaanhan syvyyden piti olla neljä metriä. 
 Graeffe  selvitti, että suurempi syvyys johtui edellisenä  
. 	syksynä suoritetusta jälkiruoppauksesta luotsilaiva "Satur- 
n 	 .. 	 . 	 .. 	 . 	 . 	 . 	I, nuksella . Tasta oli hyotynyt ainakin kuunari Ele 
joka samana syksynä ajoi kanavasta 14,5 jalan syväyksellä 
 matkallaan Englannista  Mathildedahliin lastina hiiltä ja 
rautaa. 99 Väylän leveys kanavan pohjoispuolella osoittau-
tui sekin suuremmaksi kuin alunperin siunniteltu 16,76 met-
riä. Ruoppauksen jälkeen tehdyssä piirustuksessa Graeffe 
 oli merkinnyt väylän  leveydeksi 20 metriä. Tarkastuksen 
yhteydessä asia tutkittiin uudelleen ja havaittiin, että 
leveys oli paikoin jopa 30-35 metriä. Graeffe väittiväy-
län leventymisen johtuneen virtausnopeudenkasvusta kana-
van laajentamisen jälkeen. Lindberg ei ilmeisestikään tätä 
selitystä hyväksynyt, koska tarkastuspöytäkirjassa sano-
taan, että "tämä selitys täytynee paremman puuttuessa hyväk-
syä". Virtauksen ajoittaisesta kiivaudesta ei liene kui-
tenkaan ollut epäilystä, sillä luotsipiirin päällikkö Öhr-
bom valitti sen siirtelevän väylämerkkeinä olevia viittoja 
 pois paikoiltaan. Toisinaan virta taas painoi ne niin lä-
helle veden pintaa, ettäväylän havaitseminen oli vaikeaa.  
97 Kuulutus, julistettava Perniön kirkossa, TVH II 33/67 
1896. 
98 Strömman kanavan loppukatselmuspöytäkirja 11.11.1898, 
TVH II 33/67 1896. 
99 Åbo Underrättelser 22.7.1956. 
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Tämän takia hän ehdotti, että osaviitoista tulisi korvata 
kiinteillä duc d'albereilla - pollareilla. Lindberg ei 
taas katsonut - tähän olevan aihetta, koska väylä oli todettu 
niin paljon alunperin suunniteltua leveämmäksi. Kanava- 
alueen yleensä todettiin olevan hyvässä kunnossa lukuunotta-
matta joitakin vähäisiä huomautuksia kanavaluiskien tasotuk-
sesta ja kiveyksestä. 10° 
Kääntösillan laita oli sensijaan toisin, silta oli edelli-
senä kesänä maalattu kokoonpanon 
värillä. Tehtaalla tätä ennen suoritettu punainen pohjamaa-
laus kuulsi nyt kuitenkin siitä läpi. Siltakannen alapuoli-
set poikkikannattajat ja tuulisiteet olivat ajoradan kohdal-
la jääneet kokonaan maalaamatta, joten niitä peitti ainoas- 
taan punainen pohjaväri. Tarkastuspöytäkirjassa todetaan 
edelleen, että ruostepilkkuja näkyi monin paikoin. Werner 
Lindberg oli jo elokuussa 1897 arvostellut Graeffen sillan- 
rakennustyön valvontaa. Tarkastuksessa ilmenneiden epäkoh-
tien hän katsoi johtuneen huolimattomasti suoritetusta  sil-
lan puhdistuksesta ja inaalaamisesta. Etenkin kun tulokset 
 jo  vuoden kuluttua olivat osoittautuneet näin huoksi. 
Ylihallitus vaati Graeffea selvittämään asiaa myöhemmin. 
Nuorempi insinööri vastasi hänelle osoitettuun arvosteluun 
kirjeessä joulukuun 18. päivänä. Graeffe myöntää, että 
syynä maalaustyön epäonnistumiseen oli osittain hänen puut-
teellinen kokemuksensa tällaisesta työstä. Graeffe kertoo 
edelleen luulleensa, että siltakannen alapuolisten osien 
suojaukseksi riittää tehtaalla suoritettu mönjäys. Punai-
sen värin kuultaminen harmaan läpi ei hänen mukaansa johtu-
nut kuitenkaan vähäisistä maalauskerroista, joita oli kolme, 
niinkuin Lindberg oli tarkastuksen yhteydessä myös väittä-
nyt vaan harmaan inaalivärin virttymisestä auringon paistees-
sa. Ruosteen esiintymisen suhteen Graeffen perustelu tun-
tuu hataralta. Hänen mielestään "mikroskooppisten" ruoste- 
100 Strömman kanavan loppukatselmuspöytäkirja 11.11.1898, 
 TVH  II 33/67 1896.  
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pilkkujen näkyminen johtuu siitä, että rautasillat yleensä 
maalattlin punaisiksi eikä harmaiksi, jossa vähäinenkin  
101 	. ruostepilkku nakyy. 	Ilmeisesti Graeffella oli kuitenkin 
huono omatunto, koska hän toivoi, että ylihallitus kuiten-
kin antaisi anteeksi työssä ilmenneet puutteet hänen tässä 
suhteessa vähäisen kokemuksensa takia. Lindberg ei liene 
arvostellut Graeffea perusteettomasti, koska kääntösilta 
seuraavan kesän aikana maalattiin kokonaan uudelleen. 
Graeffe sai muistutuksen myös siitä, että siltakannelle sa-
teen aikana kerääntyvän veden poistamista ei oltu järjestet- 
. 	ty vaikka asiasta oli aikaisemman tarkastuksen yhteydessä 
huomautettu. Veden poistamiseksi siltakannelta määrättiin, 
että kanteen lähelle reunalistaa tuli porata reikiä sinkit-
tyjä putkia varten, joita pitkin vesi sitten tippuisi  kana-
vaan vahingoittamatta sillan rautaosia.' °2 Graeffe väitti 
myöhemmin tekemässään selvityksessä, että hän itse oli esit-
tänyt ko. järjestelyä K. Lindbergille,. joka oli sen myös 
hyväksynyt. Nämä putket oli mainitun siltainsinöörin väli-
tyksell.ä tilattukin ylihallitukselta, mutta sen jälkeen asia 
oli Graeffelta erinäisten sekaannusten takia unohtunut  ja 
 tilaus jäi uudistamatta.  Werner Lindbergin mielestä Graeffe 
olisi voinut teettää tällaiset yksinkertaiset putket itse-
kin. Seuraavan vuoden aikana asia kuitenkin korjaantui,  
sillä vuonna 1899 	 sa- 
massa yhteydessä se myös varustettiin "vesiränneillä". 
Lopputarkastuksessa kiinnitettiin huomiota myös kanavalii- 
kenteen opastuslaitteisiin tai paremminkin niiden puuttumi-
seen. Ylihallituksen toimesta oli paikalle harkittu sema-
fori, jonka avulla voitiin valoisaan aikaan opastaa kääntö- 
101 E. Graeffen kirje Tie- ja vesirakennusten ylihallituk-
selle 18.12.1898, TVH II 33.167 1896. 
102 Strömman kanavan loppukatselmuspöytäkirja 11.11.1898, 
 •TVH  II 33/67 1876. 
103 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 
 1899.  
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siltaa lähestyviä aluksia. Pimeällä oli ainoana  opasteena 
semaforiin kiinnitetty lyhty. Se ei kuitenkaan auttanut 
väylän reunojen havaitsemista sillan kohdalla. Ylihallituk-
sessa oli samana vuonna tehty päätös, että Strömman kääntö- 
silta tulisi varustaa useammalla lyhdyllä. Graeffe ei oman 
kertomansa mukaan ollut saanut mitään ohjeita  lyhtyjen han-
kinnasta ja sai kuullakseen koko asiasta vasta kanavan var-
tija Wickströmmiltä) 04 Kyseessä lieneekin ollut jonkin-
lainen sekaannus, josta Graeffea ei voitane syyttää. Lyh-
dyt olivat kuitenkin tarpeelliset, ja vielä samana vuonna 
tehtiin niistä piirustukset sekä sijoitussuunnitelmat. Lyh-
tyjen paikalleen asettaminen siirtyi tästä huolimatta seu-
raavaan vuoteen, koska purjehduskausikin oli jo lopuillaan.  
Kanavatyömaalla oli nyt kaikki valmista ja voitiin tehdä 
yhteenveto kokonaiskustannuksista. Alunperin myönnetty 
määräraha oli ollut suuruudeltaan 131 000 markkaa. Vuoden 
 1897  lökakuussa saatiin lisämäärärahaa 30000 markkaa. 
Otettaessa mukaan vielä tarvikkeiden  .ym. myynnistä saadut 
tulot 1 439,12 markkaa, niin voidaan todeta, että rahaa oli 
kaikenkaikkiaan ollut käytössä 162 439,12 markkaa. Kanden 
ensimmäisen työvuoden menot olivat yhteensä  142 318,38 mark-
kaa ja kolmannen 14 421,88 markkaa. Näin ollen oli Ström-
man kanava kääntösiltoineen ja rakennuksineen tullut maksa-
maan 156 740,26 markkaa. Maa-alueesta määrätty pakkolunas-
tussumma oli tuolloin (v. 1898) maksamatta ja siksi rahaa 
oli vielä jäljelläkin 5 698,86 markkaa. 105 
Strömman kanavan rakennuskustannukset lienevät olleet var-
sin kohtuulliset, vaikka ensin myönnetty määräraha ylitet-
tiinkin. Kyseessähän oli jo olemassa olevan kanavan laa-
jentaminen, mikä sinänsä vähensi kaivuukustannuksia. Sul-
kukanaviin verrattuna olivat avokanavat myös yksinkertai-
sempia rakentaa. Strömman kanava luovutettiin Länsi- 
104 Strörnman kanavan loppukatselmuspöytäkirja 11.11.1898, 
TVH II 33/67 1896. 
105 Suomen virallinen tilasta, Tie- ja vesirakennukset  
1896, 1897,1898. 
Hämeen piirille vuoden 1899 alusta, mille se silloisen pu-
rijaon mukaan kuului. Ylin kanavan hoidosta ja valvonnasta 
vastaava viranomainen oli näin piiri-insinööri.' 06 Käytän-
nössä kanavasta huolehti edelleen Emil Graeffe, ja hänen ni-
mensä esiintyikin usein kanavalla myöhemmin suoritettujen 
korjaustöiden yhteydessä.  
VIII. LIIKENNE UUSITIJLLA KANAVALLA 1898-19S  
VIII.1. Järjestys- la liikennesäännöt  
Senaatti oli marraskuussa 1897 päättänyt, ettei maksuja tul-
taisi perimään Strömman kanavaa käyttäviltä aluksilta. Val-
tiovalta otti näin huolehtiakseen kaikista kustannuksista, 
mitä kanavan hoidoSta aiheutuisi. Tie- ja vesirakennusten 
ylihallitys pyysi samana vuonna Turun laivapäällikköyhdis-
tykseltä lausuntoa Strömman kanayalla noudatettavista lii-
kennesäännöistä. Varsinainen järjestyssääntö annettiin se-
naatin toimesta vasta 13. huhtikuuta 1917. Laivapäällikkö-
yhdistys otti kantaa paitsi kanavassa kulkevien alusten ja 
 puutavaralauttojen  kokoa niin myös kanavan opastuslaittei-
si. Tukkilauttojen pituus ehdotettiin rajoitettavaksi 
korkeintaan 30 metriin ja leveys 15 metriin. Alusten sy-
väys sai olla enintään 3,8 metriä. Tätä määräystä lienee 
kuitenkin toisinaan rikottu, niinkuin tapahtui  jo kanavan 
rakennusaikana. Kulkunopeudet olivat myös avokanavilla 
rajoitetut. Vuoden 1917 järjestyssäännön mukaan oli yksi-
nään kulkevan aluksen suurin sallittu nopeus viisi kilo-
metriä ja hinausjonon enintään neljä kilometriä tunnissa. 107 
 Alus, joka joutui virran viemäksi  Strömman kanavalla, 
saattoi hyvinkin rikkoa nopeusrajoituksen. Asiasta ei 
liene oltu kuitenkaan turhan tarkkoja. 
106 Strömman kanavan loppukatselmuspöytäkirja 11.11.1898. 
 TVH  II 33/67 1896. 
107 Maan kanavien jakääntösiltojen järjestyssääntö, mak- 
sunkantosääntö ja taksa 13.4.1917, Västra Finland 
2.2.1898, Åbo Underrättelser 22.7.1956.  
Kanavaliikenne oli säädetty myös muilta osin kuin nopeuden 
suhteen. Aluksen lähestyessä kanavaa sen tuli antaa pitkä 
vihellysmerkki, jotta siltaa tiedettiin ruveta aukaisemaan. 
Kanavanvartija puolestaan ilmoitti omilla merkinanatolait-
teillaan aluksen päällikölle saiko kanavaan tulla vai piti-
kö jäädä odottamaan. Viestitys tapahtui sernaforilla  ja le-
vyopasteilla, jotka Tie- ja vesirakennusten ylihallitus oli 
hankkinut kanavalle. Semaforimerkinanto tapahtui kanden 
siivekkeen avulla, joita voitiin liikuttaa rautatangon avul-
la ylös ja alas. Toinen siivekkeistä oli punainen ja toi- 
nen valkoinen. Punaisen siivekkeen nostaminen merkitsi 
"odota" ja valkoinen "vapaata kulkua". Levyopasteet, joita  
W 	oli aluksi vain yksi, mutta vuoteen 1905 mennessä kaksi, oli 
sijoitettu kääntösillan pohjoispuolelle kanavan kummallekin 
rannalle. Opaste muodostui noin neljä metriä korkeasta pyl-
väästä ja sen päähän kiinnitetystä liikuteltavasta metalli- 
kiekosta. Haluttaessa antaa vapaata kulkua osoittava merk-
ki levyopasteella, käännettiin kiekko väylän suuntaiseksi. 
"Odota"-merkki annettiin muuttamalla kiekon asento kohti- 
suoraan kulkusuuntaa vasten.' 08 
Maantieliikenne oli pysäytettävä aina ennen sillan aukaisua. 
 Ajoneuvojen pääsy sillalle estettiin tien yli kiristettyjen 
kahleiden avulla. Niitä varten oli kummankin rantamuurin 
kahteen kivipylvääseen kiinnitetty koukut. Autojen yleis-
tyttyä 1930-luvulla korvattiin kahleet puomeilla. Edellä 
mainitun toimenpiteen jälkeen annettiin alukselle merkki, 
että se saattoi ajaa kanavaan. Se tapahtui nostamalla se-
maforin valkoinen siipi ja kääntämällä levyopasteet kanavan 
suuntaisiksi. Sillan aukaisu kesti noin minuutti kaksikym-
mentä sekuntia, jonka aikana laiva lähestyi kanavaa vauhti-
aan hidastaen. Sillan auettua saattoivat konevoimalla kul- 
108 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 1898, 
Maan kanavien ja kääntösiltojen järjestyssääntö, maksun- 
• kantosääntö ja taksa 13.4.1917, Valokuvat kanavasta vuo- 
delta 1902 ja 1905.  
kevat alukset jatkaa matkaansa eteenpäin, mutta purjealukset 
jouduttiin usein vetämään köysillä kanavasta läpi. 109 Ha-
luttaessa estää aluksen tulo kanavalle kohotettiin semaforin 
punaista siipeä. Levyopasteiden asentoa ei tarvinnut muut-
taa, koska ne aina sillan kiinni ollessa näyttivät "odota"- 
merkkiä. Semaforin jäätyä pois käytöstä 1920-luvulla, alet-
tiin käyttää punaista lippua kieltomerkin antarniseen. Lip
-Pu  oli kiinnitetty parin metrin mittaiseeri varteen ja tar-
vittaessa sitä heilutettiin sillalla seisten. Lippumerkin- 
110 antoa kaytettiin viela 1950 -luvullakin. 	Kanavanvartija 
esti aluksen pääsyn kanavaan yleensä silloin, kun virtaus 
• 	oli voimakkaimmillaan ja onnettomuuksien vaara näin suurin. 
Tällöin oli aluksen ankkuroitava kauemmas kanavasta  tai 
 kiinnittäydyttävä pollariin  odottamaan. 
Strömman kanavan läpikulku oli sallittu päivin ja öm. Sen 
 vuoksi oli aluksia opastettava kulkemaan turvallisesti myös 
pimeässä. Ensimmäisen purjehduskauden aikana vuonna  1898 
 ei käytössä ollut muuta opastetta kuin semaforin lyhty.  S  
 oli varustettu öljylampulla  ja kandella punaisella lasilla. 
Lyhty nostettiin iltaisin semaforiin merkiksi kääntösillas-
ta. Laivan lähestyessä kanavaa pimeällä punainen valo nä-
kyi väylälle ilmoittaen, että silta oli kiinni. Lyhty las-
kettiin alas ilmeisesti vasta sitten, kun silta olijo  au-
kaistu. Tämä oli rnerkkinä alukselle vapaasta kulusta. 
Opastukseen ei kuitenkaan liene oltu tyytyväisiä, koska jo 
 saman vuoden aikana harkittiin lisälyhtyjen hankkimista  
111 kaantosillalle. 
Laivapäällikköyhdistys oli helmikuussa 1898 esittänyt, että 
väylän reunamerkeiksi tulisi silta-aukon kohdalle hankkia 
vihreää valoa näyttävät lyhdyt. Saman vuoden marraskuussa  
109 Strömman kanavan loppukatselmuspöytäkirja 11.11.1898, 
 Haastattelutiedot  (G. Gustayson). 
110 Haastattelutiedot (Åke Karlsson).  
111 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 
 1898,1899.  Semaforin lyhty on vieläkin tallessa ja 
 melko hyvin säilynyt. 
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ylihallitus päätti hankkia Strömman kääntösillalle kaiken 
 kaikkiaan kolme  lyhtyä. Laivapäällikköyhdistyksen ehdotu -
sen mukaan asetettiin väylän kummallekin reunalle vihreät 
 lyhdyt,  mutta keskelle siltaa sekä vihreää että punaista va-
loa näyttävä lyhty. Tällä tavalla asetettuina lyhdyt palve-
livat sekä vesiliikennettä että maantiellä kulkevia. Lyh-
dyt varustettiin öljylanpuilla ja pitkillä putkivarsilla, 
 minkä ansiosta ne näkyivät kauas  väylälle. Sillan länsi-
päähän ja keskikohtaan asetetut lyhdyt liikkuivat kääntyvän 
 sillan  mukana, koska ne oli kiinnitetty sen etelän puolei-
seen paarteeseen. Kolmas lyhty oli laitettu kanavan itäi- 
• 	seen siltamuuriin, missä se osoitti väylän Perniön puolei- 
sen reunan. Sillan kiinni ollessa näytti keskimmäinen lyh-
ty punaista valoa väylän kumpaankin suuntaan ja vihreätä 
maantielle. Punainen valo kielsi alukselta läpikulun kana- 
vasta. Kierrettäessä siltaa auki kääntyi keskimmäinen lyh-
ty niin, että väylälle tuli vihreä valo ja maantielle pu-
nainen. Sillan länsipään vihreä lyhty siirtyi saman aikai-
sesti silta-aukon Kemiön puoleiseksi reunamerkiksi. Opas-
tus oli helppotajuinen ja toimiva, minkä takia sitä käytet-
tiin aina 1960-luvun lopulle asti.  
Reunalyhtyjen väri muutettiin vuoden 1917 järjestyssäännön 
 määräyksestä vihreästä valkoiseksi. Tämä ei liene  kuiten-
kaan parantanut niiden havaittavuutta, koska laivapäällikkö-
yhdistyskin oli aikoinaan halunnut nimenomaan vihreät lyh-
dyt valkoisten asemasta. Kantaansa se oli perustellut sillä, 
 että valkoinen valo saattaa sekoittua rakennuksista tuleviin 
 valoihin  ja sokaisee myös silmät. Tarina kertoo, että eräs 
laiva aikoinaan luuli Perniön suunnasta tulleen auton valo-
ja toiseksi väylän reunamerkiksi ja suunnisti kulkunsa kah-
den valopisteen väliin. Seurauksena olikin sitten törmäys 
 itäiseen  s il tamuur ii n. U 2 Lyhtyjen värin muuttamisen ohella 
 lyhennettiin  myös lyhtyjen varsia ajan mittaan. Syynä lie- 
112 Västra Finland 2.2.1898, Maan kanavien ja kääntösilto-
jen järjestyssääntö, maksunkantosääntö ja taksa 13.4. 
1917, Haastattelutiedot (A. Karlsson, Zeo Bergfors).  
I 
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nee ollut se, että alunperin kolmen metrin korkeudella ajo- 
radan pinnasta keikkunutta lyhtyä oli hankala sytyttää. 
 1940-luvun puolivälissä siltalyhdyt sähköistettiin. Tämä-
kään ei alkuaikoina ollut paras mandollinen ratkaisu, sillä 
 sähkö hankittiin  Kemiön puolelta ja kaapeli kulki pitkin 
siltaa. Senvuoksi oli johto aina irroitettava, kun silta 
avattiin, ja silloin itäisellä siltamuurilla ollut lyhty 
sammui. Asia korjaantui myöhemmin kun kaapeli laitettiin 
kulkemaan pohjaa pitkin. 
Kanavaliikennettä koski vielä joukko muitakin sääntöjä. 
Etuajo-oikeudesta säädettiin, että kanden aluksen lähesty-
essä kanavaa yhtäaikaa eri suunnilta oli etelästä kulkevan 
väistettävä pohjoisesta tulevaa. Tämä rnääräys sisältyi 
vuoden 1917 järjestyssääntöön, mutta lienee ollut aikaisem-
minkin voimassa. Edelleen säädettiin, että purjealus ei 
saa purjeissa kulkea kääntösillan kautta vaan sen tulee las-
kea johtolaitteen ääreen tai muuhun sopivaan paikkaan, jos-
ta se on hilattava sillasta läpi. Strömman kanavassa tämä 
lieneekin ollut yleisemmin käytetty tapa virtausten takia. 
Usein meneteltiin niin, että laivasta soudettiin veneellä 
pollarin luo, johon hilausköysi kiinnitettiin. Sen avulla 
alusta kiskottiin sitten eteenpäin ja sama toistettiin seu-
raavan pollarin kanssa. Toinen tapa oli vetää alusta  ran-
nalta köysillä vetoteiltä käsin. Tällöin saattoi järjes-
tyssäännön mukaan käyttää etupurjetta apuna, jos sattui tuu-
leinaan sopivasti. 113 
Puutavaralauttoja ei yleensä saanut varpata kanavassa, mut-
ta Strömman kanava oli tässä suhteessa poikkeus. Tukkilaut-
tojen varppaaminen tapahtui pitkän köyden ja varppiankkurin 
 avulla,  jota kuljetettiin soutamalla eteenpäin. Lauttaa 
vedettiin aina vähän matkaa kerrallaan, jonka jälkeen ankku-
rin paikkaa muutettiin. Strömman kanava olikin huomattava 
puutavaran kuljetusväylä lähiseudun sahoille. Tukkeja ui-
tettiin kanavan läpi myös käyttämällä hyväksi itse virtaa.  
113 Maan kanavien ka kääntösiltojen järjestyssääntö, mak-
sunkantosääntö ja taksa 13.4.1917, Haastattelutiedot 
 (G. Gustayson).  
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Se tapahtui niin, että muodostettiin laaja puomi, jonka  si-
sällä puut olivat irrallaan. Kanavan suulla odoteltiin tä- 
män jälkeen virran kääntymistä uittosuunnan mukaiseksi. 
Virran käännyttyä lähetettiin ensin puomin etuosa silta- 
aukon läpi ja sitten alettiin laskea tukkeja virran mu-
kaan puornin sisässä. Tukkien uitua puomin perälle, se ir-
roitettiin ja päästettiin sillan ohi.' 14 Tällä tavoin voi-
tiin tukit pitää koossa ja muodostaa myöhemmin uudelleen 
lautta jatkokuljetusta varten. 
Vesiliikenteen ohella säädeltiin Strömruan kanavalla myös 
tieliikennettä. Kääntösillan molemmille rantamuureille 
oli asetettu kyltit, joissa oli seuraava teksti: "Juosten 
ajaminen sillan yli kielletään 10 markan sakolla. Att köra 
i sprang över bron är förbjudet vid 10 marks  vite.T?US 
 Kiellolla haluttiin ilmeisesti säästää siltaa, koska ajonéu-
vojen kova vauhti aiheutti sillan huojumisen, mikä taas ra-
sitti kääntökoneistoa ja siltarakennetta. Hevoset, joita 
ajettiin usein sillan yli, oppivat kertoman mukaan itse 
hiljentämään ravinsa kävelyksi sillalle tultaessa. "Nope-
usrajoitustaulut" asetettiin paikoilleen tiettävästi  1900- 
luvun alkuvuosina. Sitä osoittaa jo sakon pienuuskin, mikä 
ei liene myöhemmin rahan arvon muuttuessa ketään pelästyt-
tänyt. 
. 
VIII.2. Kanavanvartijat la heidän tehtävänsä  
Strömman kanavan ensimmäiseksi vartijaksi valittiin August 
 Wickström vuonna  1898. Hän oli kotoisin Kemiön Kårkullasta. 
 Wickström oli ennen valintaansa kanavan vartijaksi ollut 
merillä, niinkuin myös veljensä, josta tuli  Strömman luotsi. 
Tämä lienee osaltaan vaikuttanut siihen, että  A. Wickström 
valittiin kanavanvartijaksi. Kerrotaan tosin, etteivät  
vät veljekset tulleet lainkaan toimeen keskenään hoitaessaan  
114 Haastattelutiedot (Z. Bergfors). 
115 Strömman kääntösillan kieltotaulu, Turun tiepiiri. 
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virkojaan kanavan molemmin puolin.'' 6 Kanavanvartija Wick- 
strömmin tiedetään mielellään käyttäneen virkapukuaan, johon 
kuului komea valkopäällinen lakki. Lieneekö tämä sitten är-
syttänyt velipoikaa kanavan toisella rannalla. August Wick-
ström oli siis arvokas herra, mutta hoiti tehtävänsä hyvin 
 ja  oli pisimpään Strömman kanavanvartijana, aina vuoteen 
 1924.  
Seuraavakin kanavanvartija tuli tavallaan valituksi sukulai-
suuden perusteella. August Wickströmmin vaimon, Alman, sis-
ko oli naimisissa Karl Ragnell nimisen kipparin kanssa, jo-
ka rupesi tehtävään Wickströmmin jälkeen. Ragnell oli myös 
kotoisin Kemiöstä. Hän toimi höyrylaivan kipparina Ström-
man ja Salon välillä ennen kanavanvartijaksi ryhtymistään  
ja oli melko iäkäs siinä vaiheessa. Ragnell ehtikin hoitaa 
virkaa vain vajaat neljä vuotta, koska kuoli vuonna 1928. 
 Tämän jälkeen hänen leskensä  Alma Ragnell oli vielä yhden
vuoden sillanvartijana. 
Kolmanneksi kanavanvartijaksi valittiin helmikuun alusta 
vuonna 1929 Gustaf Karlsson. Hän oli kotoisin Germundsvid-
jasta Kemiöstä. Karlsson oli ollut merimiehenä jäänmurta-
jaha ennen kanavanvartijaksi tuloaan. Hänen aikanaan al-
koi purjelaivahiikenne jo loppua, ja useimmat kanavaa käyt-
tävistä aluksista olivat moottorialuksia. Gustaf Karlsson 
 oli kanavanvartijana aina eläkeikäänsä asti, vuoteen  1947.  
Neljäs ja viimeinen kanavanvartija oli Einari Teikari. Hän 
 oli kotoisin Säkkijärveltä Viipurin läheltä. Teikari ei 
ollut merimies, mutta meren rannalta kotoisin  ja siksi tot-
tunut laivoihin ja merellä kulkemiseen. Hän sopeutui kui- 
116 Samaan aikaan kuin kanavanvartijan rakennukset valmis-
tuivat vuonna 1898, suoritettiin myös luotsituvan pe-
rusteellinen korjaus. Entiset pienet ikkunat suuren-
nettiin ja seinät paneloitiln. Eräs syy luotsituvan 
remonttiin juuri tällöin lienee ollutkin  se, että tu-
van ei tarvitsisi hävetä uusia ja komeita rakennuksia 
kanavan toisella puolella. 
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tenkin hyvin uuteen asuinpaikkaansa ja virkaansa, jota sit-
ten hoitikin aina kuolemaansa asti, vuoteen 1967. Seuraa-
vana vuonna, jolloin vanha kanava oli vielä auki  liikenteel-
le, tehtäviä hoiti hänen vaimonsa Elli.'' 7 
Kaikki Strömman kanavanvartijat olivat siis olleet jollain 
lailla tekemisissä merenkulun kanssa ennen virkaan  ryhtymis-
tään. Työ lienee myös ollut mieluinen jokaiselle, koska 
kukaan ei lopettanut sitä kesken. Kanavanvartijan työssä 
oli etuna paitsi ilmainen asunto niin myös pitkä talviloma, 
 sillä  laivaliikenne oli kanavan osalta pysähdyksissä neljä  
• 	kuukautta vuodessa. Purjehduskauden aikana vartijalla oli 
apunaan kanavarenki, joka piti välillä vahtia, koska työai-
ka oli 24 tuntia vuorokaudessa. Toisaalta rengin ! v i rassa 
 saattoi toimia myös joku  perheenjäsenistä, jolloin vierast  
apua ei tarvittu. Näin oli mandollista saada lisätuloja ja 
 ylimääräinen huone perheen käyttöön.  Kanavanvartijan itse-
näistä asemaa korosti vielä mandollisuus harjoittaa kotitar- 
veviljelyä, ja hoitaa ulkorakennuksen navetassa lehmää, 
josta saatiin maitoa omiksi tarpeiksi. 
Kanavanvartijalla oli myös monia velvollisuuksia. Hänen 
vastuullaan oli kanavan ja kääntösillan asianmukainen kunto. 
Tämä silälsi paitsi sillan aukais.erais.en ja sulkem7isen  
niin myös sen kunnossapidon. Pienet korjaukset vartija 
yleensä teki itse renkinsä kanssa, niinkuin  sillan jokavuo-
tinen puhdistus ruosteesta ja maalauksen paikkaus. Isommis-
ta korjaustöistä ilmoitettiin piirikonttorille, joka sitten 
suunnitteli ja järjesti töiden toteuttamisen. Kanavanvar-
tija valvoi myös sitä, että alukset noudattivat sääntöjä 
kanavassa kulkiessaan, eivätkä aiheuttaneet vahinkoja lai-
tureille. Varsinkin August Wickström oli tunnettu tarkasta 
 järjestyksenpidostaan.  Vartija hoiti edelleen merkinanto-
laitteita ja päätti näin siitä saiko alus tulla kanavaan 
vai pitikö sen odottaa esimerkiksi virtauksen laantumista.  
117 Pöytäkirjat Strömman kanavalla pidetyistä katselmuksis-
ta kanavanvartijan vaihtuessa v. 1924,1928,1947, Turun 
tiepiirin arkisto.  
Strömman kanavalla suoritettiin myös hydrografisia rnittauk-
sia, minkä takia tehtiin havaintoja veden krkeudesta ja 
veden sekä ilman lämpötilasta päivittäin. Havainnot tehtiin 
 kello  8.00 aamulla lukuunottamatta joitakin alkuvuosia Wick- 
strömin aikana, jolloin tarkkailuhetki oli kello  12.00.118  
Kanavarengin velvollisuutena oli avustaa vartijaa kaikissa 
töissä. Hänellä oli yleensä myös puolet vahtivuoroista. 
 Rengin  pääasiallinen työ päiväsaikaan oli kanava-alueen 
hoito. Nurmikentät oli pidettävä siisteinä niinkuin myös 
käytävät ja vetotiet. Vanhoista valokuvista päätellen ka-
nava-aluetta hoidettiinkin erittäin hyvin. 
Kanavanvartijan työsopimus kesti vuodet ympäriinsä, mutta 
renki palkattiin yleensä vain purjehduskauden ajaksi, joka 
oli kandeksan kuukautta. Kanavan ollessa avoinna liiken-
teelle koko vuorokauden, tuli molempien työajaksi  12 tuntia 
päivää kohden. Tästä ajasta olivat sekä renki että vartija 
velvolliset osallistumaan kandeksan tuntia kanavan korjaus- 
ja kunnossapitotöihin. Kanavahenkilökunta oli kuitenkin 
kandeksan tunnin työaikalain ulkopuolella, joka säädettiin 
vuonna 1917. Tämän vuoksi heille alettiin mainitusta vuo-
desta lähtien maksamaan nk. "kalliinajan korvauksia". Tämä 
 summa  oli noin viisi prosenttia kokonaispalkasta, joten 
korvaus ylirnääräisistä tunneista oli enemmänkin muodolli-
nen. Vuonna 1929 tutkittiin mandollisuutta palkata kanaval-
le toinen kesärénki, jolloin olisi voitu järjestää kolme 
kandeksan tunnin työvuoroa. Hankkeesta kuitenkin luovut-, 
 tim,  koska kustannusten todettiin lähes kaksinkertaistuvan, 
 jos  työt suoritetaan kandeksan tunnin työaikalain puitteis-
sa. Oloja kuvastaa hyvin vanhemman insinöörin Waldemar 
 Ahibladin lopputoteamus  kyseisessä lausunnossa. "Strömman 
 kanavalla ei toistaiseksi ole ollut kysymystäkään palkkiois-
ta ylityöstä tai  vapaa_ajoista.?U9  Myös tämän jälkeen  
118 Maan kanavien ja kääntösiltojen järjestyssääntö, rnak-
sunkantosääntö ja taksa 13.4.1917, Haastattelutiedot 
(Åke Karlsson, Zeo Bergfors).  
119 KD 28/45 1929, Turun tiepiirin arkisto. 
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pysyi kanavanvartijoiden palkkaus mainitun työaikalain ulko-
puolella vaikka korvaukset ylitöistä paranivatkin. 
Paikkakustannusten osuus vuotuisista kokonaismenoista vaih- 
teli sen mukaan, minkälaisia kunnossapitotoimia kanavalla 
tehtiin. Kanavan toiminnan alkuvuosina, jolloin korjauksia 
tehtiin vähän saattoivat palkkausmenot olla yli puolet kai-
kista vuotuisista kustannuksista. Kanavanvartija Wickström 
sai palkkaa 500 markkaa ja hänen renkinsä 400 markkaa vuon-
na 1899. Kymmenen vuotta myöhemmin he saivat yhteensä 1 360 
 markkaa. Maamme itsenäistyttyä muuttui myös rahan arvo  ja 
• 	liikuttiin aivan toisenlaisissa summissa. Rangnell sai 
vuonna 1928 työstään 12 600 markkaa vuodessa ja renki 4 800 
 markkaa.  Kanavanvartijan ja rengin palkkojen suhde oli 
kuitenkin muuttunut niin, että rengin palkka oli pienenty-
nyt vartijan palkkaan verrattuna. Tähän oli ehkä syynä se, 
 että tavaksi oli  tullut antaa rengin tehtävät jollekin toi-
selle perheenjäsenelle, jolloin molemmat palkat tulivat sa-
maan talouteen. Palkkakehityksen voidaan vuosikertomusten 
perusteella todeta olleen melko tasainen, ja se lieneekin 
noudattanut yleisiä linjoja. Luontaisedut huomioonottaen 
vastasi kanavanvartijan palkka Wickströmmin hoitaessa vir-
kaa hyvinkin muiden ammattimiesten tuloja. Näin oli asian-
laita myös Ragnellin ja Karlssonin aikana. Sotien jälkeen 
palkkaus ei kuitenkaan parantunut enää samaa tahtia kuin 
eläminen kallistui. Esimerkiksi vuonna 1955 oli Teikarien 
 palkka  495 000 markkaa vanhaa rahaa. Kymmenen vuotta myö-
hemmin olivat palkkakustannukset Ströminan kanavalla 10 709 
120 markkaa. 
120 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 
 1898-1967. 
VIII.3. Laiva- la uittoliikenne 
Entisestä V.Z. Bremerin rakennuttamasta kanavasta kulki lii-
kenteen alussa vilkkaimmillaan, vuonna 1889, kaikenkaikkiaan 
 994  alusta. Kanavan uudelleenrakentamisen jälkeen tämä 
ennätys ylitettiin ensikerran vuonna 1900. Senjälkeen alus- 
määrät lisääntyivät tasaisesti vuosittain, ja kymmenen vuo-
den kuluttua ylitettiin jo kandentuhannen aluksen raja. 
 Seuraavien vuosien aikana alusmäärät putosivat vähän, mutta 
maamme itsenäistymisen vuodet olivat jälleen erittäin vilk-
kaita Strömman kanavalla. Huippuvuosi oli v. 1916, jolloin 
laivoja kulki 2 112 purjehduskauden aikana ja myös kahtena 
seuraavana vuonna päästiin lähes samoihin lukuihin. Ensim-
mäiset kaksikymmentä vuotta tulivatkin olemaan vilkkaimmat 
 koko  kanavan toiminnan aikana. Yhden viikon kuluessa saat-
toi kanavan läpi kulkea parhaimmillaan yli sata alusta,,  ja 
 kandeksan kuukauden keskiarvokin oli noin  50 laivaa viikko  
kohti. Tämän ohella kuljetettiin kanavan kautta huomatta-
vat määrät puutavaraa; esimerkiksi vuonna 1913 tukkipuita 
57 500 kappaletta ja vuonna 1916 yhteensä 49 000 kappaletta. 
Viimeksi mainittuna vuonna vietiin myös halkoja  38 000 syl. 
 tä.  Kanavan vaikutuspiirissä sijaitsikin kolme suurta sa-
haa, Vartsalassa, Strömmassa ja Hakkalassa, jotka kuijetti-
vat säännöllisesti sahaukseen tarvitsemansa puutvaran 
 Strömman  kanavan kautta. Edellä mainittu halkojen kuljetus 
oli eräs saaristolaisten elinkeinosta. Niinpä täyteen  las- 
tatut halkokaljaasit olivatkin tavallinen naky kanavalla. 121 
Teijon tehtaille kanava oli luonnollisesti hyvin merkityk-
sellinen. Sen kautta kuljetettiin Teijoon paitsi puutava-
raa niin myös malmia ja kalkkikiveä. Tehtailta taas lähti 
muualle kanki- ja takkirautaa. Kanavan läpi kulki myös 
Mathildedahlin tavaraliikennettä. Valimo- ja konepaja tuot-
teiden ohella valmistettiin Mathildedahlissa rautaisia aluk-
sia. Osa tästä tavarasta vietiin ostajille juuri Strömman 
 kautta.  122 
121 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset  
1898-1920. 
122 TVH II 33/67 1896. 
Uusittu kanava paransi myös matkustajaliikenteen edellytyk- . 
 siä. Laivavuorojen määrä lisääntyi  1910 -luvulle mennessä 
niin, että Strömman ja Salon välillä liikennöi alus joka 
päivä. Turun ja Helsingin välisessä linjaliikenteessä kul-
keneet alukset pysähtyivät Strömrnassa kerran viikossa. 
Laivalaituri rakennettiin kääntösillasta vähän matkaa ylös-
päin Kemiön puoliselle rannalle. Laiturissa säännöllisesti 
poikenneista aluksista mainittakoon "Ilma", "Ahkera' ja 
"Barö". Myöhemmin liikennöinneitä aluksia olivat "Saaristo" 
 ja  "Angelniemi". 
Strömman kanavan paikallista merkitystä osoitti vuosisadan 
alussa se, että siellä alettiin järjestää markkinoita. 
Suomen valtiokalenterin mukaan pidettiin toinen Kerniön tori- 
päivistä "invid Strömma kanal" vuodesta 1901 vuoteen 1908. 
 Tämä toripäivä oli yleensä syyskuun viimeinen perjantai  ta  
lauantai, joten päivämäärät vaihtelivat vuosittain  26.9-1.10. 
 Markkinapaikka sijaitsi. kääntösillan  ja laivalaiturin väli-
sellä alueella Kemiön puolella kanavaa. Ranta oli täynnä 
pollareihin kiinnittyneitä aluksia, ja myös väkeä oli van-
hojen valokuvien perusteella runsaasti. Markkinoilla myy-
tiin monenlaista tavaraa; kalaa, perunoita ja rihkamaa.' 24 
 Liikenneyhteyksien parantumisen myötä alkoivat markkinat 
kuitenkin menettää suosiotaan, ja vuoden 1908 jälkeen ei 
niitä enää pidetty. 
Strömman kanavan liikenne oli ollut vilkkaimmillaan edellä 
kerrotun kanden vuosikymmenen aikana. Maamme itsenäistymi-
sen jälkeen laskivat liikennemäärät kuitenkin nopeasti. 
Vuonna 1918 oli Strömman kanavasta kulkenut vielä 1 891 
 alusta, mutta kanden vuoden kuluttua siitä oli  vain 1 014. 
 Romandusmainen  pudotus luvuissa lienee johtunut aluskannan
yleisestä pienenemisestä, mikä taas oli seurausta sodasta. 
Samalla kun vanhoja aluksia jäi pois käytöstä, alkoivat  
123 Heervä, Ismo, Turun saariston höyrylaivaliikenne vuo- 
teen 1917, s. 116-118. 
124 Suomen valtiokalenteri 1901-1908, Haastattelutiedot 
(G. Gustayson).  
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myös laivatyypit muuttua. Kanavalla nähtiin yhä useammin 
höyryaluksia ja purjelaivatkin, jotka sodan jälkeen kokivat 
lyhyen nousukauden, alettiin varustaa apumoottoreilla. 
Randin ajo pienillä aluksilla ei enää kannattanut niin hy-
vin kuin ennen, jolloin suuria rnoottorikäyttöisiä laivoja 
oli vähemmän. Seuraavan kandenkymmenenviiden vuoden aikana 
 Strömman  kanavan liikennemäärät asettuivatkin olennaisesti 
alemmalle tasolle kuin sitä edeltäneenä kautena. Ajanjak-
sona 1920-1945 kulki kanavan läpi keskimäärin 746 alusta 
vuosittain. Vilkkaimmat vuodet ajoittuivat 1930-luvun puo-
liväliin (v. 1934 kulki 1282 alusta), jolloin maamme talo- 
. 	uselämä eli nousukautta. Kanavan käyttö oli pientä sota- 
vuosina, ja vuonna 1940 kanavasta kulkikin vain 501 alusta.' 25 
 Suuren osan liikenteestä kanavalla muodosti edelleen puu- 
tavaran uitto. Tukkien lukumäärä kuitenkin vaihteli paljon 
vuosittain sahatavaran suhdanneherkän menekin takia. Eni-
ten ultettiin tukkeja vuonna 1927, jolloin niitä kulki ka-
navan läpi 597 100 kappaletta. Paperipuita alettiin suurem-
massa määrässä uittaa vasta sotien jälkeen. Tämä johtui 
siitä, ettei lähistöllä ollut paperitehtaita, eikä kyseisen 
teollisuuden puunhankinta vielä tuolloin ulottunut näille 
seuduille. Saaristolaisten halkojen rahtaus jatkui edel-
leen, mutta oli 1930-luvulla jo selvästi vähentynyt vuosi-
sadan alun huippuvuosista. Halkojen asemasta monet ryhtyi-
vät kuljettamaan sokerijuurikasta, sillä Saloon .oli:vuonna  
126 	... 	. ... 1919 perustettu raakasokeritehdas. 	Kemio ja Pernio lahi- 
kuntineen olivat erinomaista juurikkaanviljely aluetta, jo-
ten viljelijöiden määrä kasvoi nopeasti. Vesitiet soveltui-
vatkin mainiosti tällaisiin kuljetuksiin, ja Strömman kana-
valla se näkyi liikenteen vilkastumisena syksyisin. 
Suomen teollisuuden päästyä jaloilleen sotien jälkeen, muut-
tuivat myös kuljetustarpeét olennaisesti. Puu hävisi lai- 
125 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 
 1918-1925,  Strömman kanavan paiväkirjat 1925-1945,
 Turun tiepiirin arkisto.  
126 Strömruan kanavan päiväkirjat 1927.  
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vanrakennusmateriaalina niinkuin myös purjeet voimanlähtei-
nä. Höyrykoneen tilalle tulivat tehokkaammat dieselmootto-
nt, jolloin myös laivat tehtiin entistä suuremmiksi. 	4aan- 
tiet alkoivat kilpailla vesiväylien kanssa myös sisäsaaris-
ton kuljetusväylinä, minkä ansiosta kuorma-autot valtasivat 
yhä suuremman osan randin ajosta. Samaan aikaan linja-au-
tot syrjäyttivät pienet matkustajahöyrylaivat paikallislii-
kenteen välittäjänä. Nämä tekijät vaikuttivat myös  Ström-
man kanavan liikennernääriin. Kanavan läpi kulki vuosien 
 1946  ja 1968 välisenä aikana keskimäärin 313 alusta purjeh-
duskautta kohti. Vuonna 1946 oli käyttö vielä niinkin suur- 
. 	ta kuin 813 alusta, mutta viimeisenä vuotena kulki enää 133 
 alusta kanavan läpi.  On vielä todettava, että suuri osa 
 kesäaikaan kanavaa käyttäneistä aluksista oli  1950 -luvun
puolivälistä lähtien huviveneitä. Kanavanseutukin hiljeni 
 1950-luvulla, koska niatjustajaliikenne Saloon lakkasi. 
Strömsholmin saha oli kuitenkin edelleen toiminnassa, ja 
 vuosittain kulki kanavasta  30 000 - 100 000 tukkia sahausmää-
ristä riippuen. Paperipuita kuljetettiin myös kanavan kaut-
ta. Niiden määrät vaihtelivat 300 m 3 :stä 15 000 rn 3 :iin vuo- 
127 sittain. 
Arvioitaessa Ströniman kanavan liikennernääriä  sen toiminnan 
aikana, voidaan helposti eroittaa nämä kolme kautta, joista 
edellä on kerrottu. Samalla on voitu nähdä liikenteen riip-
puvuus lähiseutujen teollisuuslaitosten menestymisestä. Ta-
loudellisten seikkojen ohella kanavan käyttöön vaikutti, 
varsinkin sotien jälkeen, maantieliikenteen kehittyminen. 
Yleensä ottaen voidaan todeta, että Strömman kanava valmis-
tumisensa jälkeen vastasi erinomaisesti niitä odotuksia, 
joita sille oli asetettu. Kanavan käytön vähentyessä 1920- 
luvulta alkaen, ei syynä siihen ollut pienuus tai ahtaus 
vaan ulkopuoliset tekijät. Sensijaan sotien jälkeen, kun  
127 Strörnman kanavan päiväkirjat 1946-1968, Turun tiepii- 
rin arkisto. 
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laivojen koko olennaisesti suureni, voidaan sanoa, että 
eräänä syynä liikennemäärien vähenemiseen oli kanavan ja 
 siihen pohjoisesta johtavan väylän ahtaus.  
IX. KANAVAN KTJNNOSSAPITO 
IX.1. Kanava ja kääntösilta 
Kanavanvartijan velvollisuutena oli valvoa kanavan ja kään-
tösillan kuntoa. Vartija myös suoritti itse renkinsä kans-
sa pienemmät huolto- ja kunnossapitotyöt. Kääntösilta tar-
kistettiin perusteellisesti aina ennen purjehduskauden al- 
kua. Tällöin havaittu ruoste raavittiin pois ja nämä koh-
dat peitettiin uudella maalikerroksella. Puukantta korjat-
tim yleensä vain osittain ja sitä myös tervattiin tai 
 piettiin. Lyhdyt,  jotka olivat talven olleet varastossa, 
puhdistettiin ja kiinnitettiin paikoilleen. Kanavanvarti-
ja tarkisti keväisin myös sillan kääntökoneiston ja kiviset 
siltamuurit. Itse kanava tarkistettiin kiviverhousten 
osalta ja mandolliset vauriot korjattiin. Väylän kolme 
puista pollaria maalattiin yleensä joka vuosi, koska rnaalit 
kuluivat hankauksen ja säiden vaikutuksesta pois. Samoin 
oli laita rannan puisilla kiinnityspollareilla, jotka vuo-
sittain tervattiin. Kanavalaitteiden lisäksi kunnostettiin 
luonnollisesti joka kevät alueen nurmikot ja käytävät sekä 
vetotiet. Myös tienvarren aitaukset maalattiin tarpeen mu
-kaan.'28 Näin koko kanava ehosti kasvonsa talven jälkeen 
ja oli valmis vastaanottamaan ensimmäiset alukset purjehdus- 
kauden alkaessa. 
Kanavan ja kääntösillan jatkuva hoitaminenkaan ei pystynyt 
estämään sitä, että niitä toisinaan jouduttiin uusimaan. 
Kääntösillan etelänpuoleinen pollari, joka joutui kestämään 
kovaa virtausta, oli irronnut paikoiltaan vuoden  1899 aika-
na. Syynä oli kallion läheisyys pohjassa, sillä paalut oli 
128 Haastattelutiedot (Åke Karlsson). 
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voitu lyödä vain yhden metrin syvyyteen. Pollarin tilalle 
ei siis kannattanut tehdä toista samanlaista. Paikalle ra-
kiennettiinkin alkukesästä vuonna 1900 hirsinen uppoarkku, 
 joka täytettiin kivillä. Puinen pahan tuettiin sitten 
tähän arkkuun laivojen kiinnittämistä varten. Kanavan ran-
noille lyödyt seitsemän pollaria osoittautuivat nekin nope-
asti huonoiksi, ja vuoteen 1906 mennessä kaikki oli kertaal-
leen uusittu. Virran voimakkuus alkoi muutaman vuoden ku-
luttua näkyä siten, että kiviverhouksesta irtosi kiviä. 
Tämä johtui siitä, että virta oli vienyt maata mennessään 
niiden alta ja alentanut kanavan pohjaa tältä osin. Kana-
van kiviverhousta mainitaan useana vuotena korjatun, niin-
kuin myös kiviheitokkeita kanavan päässä.' 29 
Kääntösillan johtolaite rakennettiin uudelleen vuonna 1919. 
Emil Graeffe oli edellisenä kesänä suorittanut tarkastus- 
matkan kanavalle, jolloin hän oli havainnut johtolaitteen 
olevan laho. Kaikki vedenpiinan yläpuoliset osat joudut-
tiin uusimaan, ja pohjaan lyödyt paalutkin piti jatkaa su-
keltajien avulla. Työ tuli odotettua kalliimmaksi, ja se 
 jouduttiinkin  tekemään lisämäärärahan turvin.' 30 
Ensimmäiset suuremmat korjaukset tehtiin kanavalla vuonna 
 1925.  Veden voimakas virtaus, joka oli aiheuttanut kivi-
verhouksen heikentymisen, syövytti vähitellen maata myös 
kääntösillan itäisen virtapilarin alta. Vedenalaisesta 
muurista putosi tämän takia kiviä. Vauriot päätettiin kor-
jata kiinnittämällä kivet takaisin paikoilleen ja suojaa- 
malla tämä osa muuria betonivalulla. Kulkulaitosten- ja 
yleistentöiden ministeriö myönsi tätä varten 170 000 mar-
kan määrärahan 16. tammikuuta 1925. Leikkauspatojen te-
keminen aloitettiin seuraavan kuukauden aikana. Näiden 
avulla oli tarkoitus kääntää virran suuntaa niin, että se 
 ei rasittaisi ponttiseiniä, jotka rakennettiin maatuen  
129 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset  
1899-19 20. 
130 Strömman kanavaan liittyviä asiakirjoja, Turun tie- 
piirin arkisto. 
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ympärille. Betonivalun onnistumiseksi jouduttiin vesi  pump-
paamaan pois ponttiseinän sisältä. Tämä työ valmistui sa- 
man vuoden heinäkuun loppuun mennessä ja tuli maksamaan 
 168 738,96  markkaa.' 31 
Samanaikaisesti kun kääntösillan itäistä virtapilaria kor-
jattiin, suoritettiin myös muita töitä. Kanavan rannalle 
lyödyt puiset kiinnityspollarit korvattiin kivisillä. 
Vuonna 1899 rakennettu uppoarkku oli niin laho, etteivät 
alukset olleet enää voineet siihen kiinnittyä. Vanhan ar-
kun päälle valettiin betonista uusi, ja puinen pollari kor-
vattiin kivisellä. Vuoden 1925 kunnossapitomenot nousivat 
 26 425  markkaan, joten sinä vuonna tehdyt korjaukset olivat
suurimmat kanavan siihenastisen toiminnan aikana. 132 
Kääntösillan itäinen rantamuuri vaurioitui kuitenkin vie-
lä tästä eteenpäinkin, vaikka vesi ei enää nakertanut sen 
 perustuksia. Tämä johtui siitä, että purjelaivojen pitä-
minen keskellä väylää oli virtausten takia vaikeaa kääntö- 
sillan kohdalla. Sen vuoksi laivat tämän tästä ajautuivat 
päin muuria ja kivet olivat vaarassa irrota uudelleen. 
Vuonna 1931 päätettiinkin rantamuuri suojata johdeparrun 
avulla. Se kiinnitettiin muurin väylän puoleiselle sivulle 
noin kaksi metriä ajoradan reunasta alaspäin. Parru ilmei- 
. 	sesti täytti tehtävänsä, mutta toisaalta myös törmäykset  133 lienevät vähentyneet moottorialusten lisääntymisen myötä. 
Kääntösilta ei ollut vaurioitunut, vaikka laivat joskus 
ajautuivat sitä päin virran mukana. Rautarakenteen kunnos-
sapysymistä edisti vuosittain suoritettu ruosteen poisto ja 
 maalaaminen. Kansi oli  sillan kuluva osa, ja siksi siitä 
uusittiin heikkokuntoiset osat aina tarpeen mukaan. Koko-
naisuudessaan on kansi tehty uudelleen ilmeisesti kaksi  
131 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 
 vuonna  1925. 
132 Palkkaus- ja työilmoitus, Strömman kanavan kunnossa-
pito touko-heinäkuu v. 1925. 
133 Strömman kanavan asiakirjat, Turun tiepiirin arkisto. 
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kertaa, vuosina 1936 ja 1954, jolloin se päällystettiin 
öljysoralla. Kääntökoneiston toiminta oli moitteetonta ai-
na vuoteen 1935, jolloin todettiin, että siltalaakeri oli 
painunut ja paine juoksupyörillä tämän takia liian suuri. 
Samana vuonna suoritetussa jorjauksessa kohotettiin silta-
laakeria väkivipujen avulla ja asia saatiin näin korjattua. 
Seuraavan kerran kääntökoneistoa kunnostettiin vuonna 1966, 
 jolloin hammaskisko oli irronnut paikoiltaan. Kisko kiris- 
tettiin uudelleen ja si'±ottiin alustaansa teräsbetonin  
134 avulla. 
. 	Vuonna 1936 suoritetut Kemiön - Ylönkylän tienparannustyöt  
koskettivat myös Strömman kylää. Tieoikaisun seurauksena 
jäi vanha puusilta pois käytöstä, ja Pikku-kanavan (=Kemiön 
 virta) yli tehtiin uusi teräsbetoninen laattasilta. Seu-
raavana vuonna perattiin myös kanavan pohjoispuolista väy-
lää, joka virran takia oli mataloitunut. Kulkemista hait-
tasivat erityisesti Strömsholmista mantereelle päin leven-
tyneet kiviriutat. Tähän työhön Valtiovalta myönsi 65 000  
. 	. 	 135 markan maararahan ja se suoritettiin 1.6. -30.10.1937.  
IX.2. Rakennukset 
Kanavanvartijan rakennukset vaativat kunnossapitoa siinä 
kuin kanavakin. Vuoden 1899 vuosikertomuksessa mainitaan,  
134 Strömman kanavan asiakirjat, Turun tiepiirin arkisto.  
135 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 1936. 
Allan Gustayson kertoo, että nämä riutat olivat käydä 
kohtalokkaiksi venäläisille torpedoveneille, jotka vuot-
ta ennen I maailmansotaa kulkivat kanavan läpi. Itäme-
ren laivaston energinen päällikkö amiraali  von Essen oli 
antanut käskyn ahkerasti harjoitella saaristonavigointia. 
 Strömman  kanavan kautta kulkiessaan joutuivat nämä  pit-
kärunkoiset veneet toisinaan virran vietäviksi. Ajautu-
essaan sivuun väylältä ne painuivat riuttoihin ja jäivät 
ahteristaan kiinni.(Åbo Underrättelser 22.7.1956)  
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että asunnon ovet ja ikkunat oli tilkitty ja asfaittikatto 
tervattu. Tilkitsemistarve johtui siitä, että uusi hirsi-
runkoinen rakennus "painui" ja eristettä piti lisätä, jot-
tei lämpö karkaisi. Tilkitsemistä suoritettiinkin useana 
vuotena peräkkäin. Asfalttikattokin tervattiin aina muuta-
man vuoden välein, koska se lisäsi katon käyttöikää. Ter-
vauksen yhteydessä siroteltiin asfaittihuovalle hiekkaa, 
mikä kuitenkin ajanmittaa varisi pois, ja siksi piti käsit-
tely aina välillä uusia. Uusi kellari, jota Wickström oli 
kanavan loppukatselmuksen yhteydessä vaatinut, rakennettiin 
myös vuoden 1899 aikana. Kellari sijoitettiin lähelle ul-
korakennuksen itäpäätyä. 	Asuin- tai ulkorakennukselle ei 
tehty mitään suurempia korjauksia Wickströmin aikana, vaan 
ne saivat odottaa 1920-luvulle saakka. Sensijaan Wickström 
rakensi itse lisähuoneen asuinrakennuksen vinttiin, koska 
kanavan puoleisesta päädystä hän saattoi parerñmin nähdä lä-
hestyvät alukset. Wickströmin leski sai myöhemmin korva- 
. 	. 	136 uksena taman huoneen rakentamisesta valtiolta 200 markkaa. 
Kanavanvartijan toimesta oli myös se etu, että puhelimen 
käyttö oli mandollista vuodesta 1915 lähtien. Kyläläiset- 
kin kävivät toimittamassa asioitaan tällä ihmekapineella. 
Kanavanvartijan mnukavuuksista puuttui kuitenkin  sauna. 
 Wickström anoikin  sen rakentamista vuonna 1908, koska eu-
raavaa vuotta varten oli hyväksytty määräraha tànän tarkoi-
tukseen. Sauna tehtiin Emil Graeffen hyväksymien piirus-
tusten mukaan tontin etelänurkkaan. Sen koko oli 2.87k 3,75 
 metriä. Tästä alasta vei kuitenkin neljänneksen suurikivi-
kivas, jonka yhteydessä oli myös muuripata. Sauna koostui 
yhdestä huoneesta, joten erillisiä pukeutumistiloja ei ol-
lut. Vuoden 1909 vuosikertomuksen mukaan sauna maksoi 
 626,20  markkaa. 137 
136 Suomen virallinen tilasto, Tie- ja vesirakennukset 
 1898-19 20. 
137 Strömman kanavan asiakirjat, Turun tiepiirin arkisto. 
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Karl Ragnellin astuessa kanavanvartijan virkaan vuonna 1924, 
 pidettiin kaikissa rakennuksissa perusteellinen "syyni". 
Asuinrakennuksen osalta todettiin, että sen vesikatto oli 
vuotanut useasta kohdasta. Syynä oli tutkimuksen mukaan 
huovan aluslaudoitukseen käytetty ponttaamaton lauta, joka 
aiheutti huovan rikkoutumisen. Tämän vuoksi jouduttiin  2/3 
 katosta päällystämään seuraavana vuonna uudella asfaitti-
huovalla ja laudoituksen tueksi laittamaan lisäkattotuole-
ja. Huoneiden lattiat olivat muuten kunnossa paitsi keit-
tiön lattia. Rengin huoneeseen oli Wickströmomaiia_kus-
tannuksella laittanut linoleum-maton, jonka valtiovalta lu- 
. 	pautui lunastamaan hänen leskeltään 400 markan hinnasta. 
Ulkorakennuksen katolle oli käynyt samalla tavalla kuin 
asuinrakennuksenkin, ja puolet katosta jouduttiin seuraava-
na vuonna uusimaan. Navettaosan kolme alinta hirsikertaa 
olivat lisäksi niin lahonneita, että nekin piti panelointei-
neen laittaa uusiksi. Sauna, vaikka olikin nuorin raken- 
nuksista, näyttä olleen kaikkein huonoimmassa kunnossa. 
Sementtilattian lisäksi, jonka todettiin olevan halki use-
asta kohtaa, olivat myös kivas ja rnuuripadan tulipesä pala-
neet loppuun. Merivesi, joka nousi toisinaan lattian ta-
solle, oli aiheuttanut vahinkoa saunan perustuksille. Ra- 
kennusten kunto oli siis inelkolailla heikentynyt  Wick- 
strömin aikana, vaikkei se liene hänen syytään ollutkaan. 
 Koko  remontin laskettiin maksavan 14000 markkaa. Korjauk-
set kuitenkin tehtiin seuraavan vuoden aikana, ja kun asuin-
rakennuskin vielä maalattiin vuonna 1926, kelpasi Ragnellin 
elellä virka-asunnossaan.' 38 
Gustaf Karissonin ryhtyessä kanavanvartijaksi vuonna 1929, 
 olivat rakennkset vielä hyvässä kunnossa edellisen korja-
uksen jäljiltä. Samana vuonna pidetyssä syynissä löytyikin 
huomauttamista vain sellaisista seikoista kuin lattiamatois-
ta, verannan penkeistä ja kuluneista tapeteista. Ulkoraken-
nuksen ja saunan tokettiin myös olevan kohtalaisessa kunnos- 
138 Katselmuspöytäkirjat laadittu Strömman kanavalle 
 5.7.1924  ja 22.9.1925, Turun tiepiirin arkisto. 
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sa. Asuinrakennus kuitenkin maalattiin seuraavana vuonna, 
seinien saadessa lähes valkoisen ja ikkunanpuitteiden sekä 
koristelautojen vihreän värisävyn. Seuraavat isommat  kar-
jaukset tehtiin vasta 1930-luvun puolivälin jälkeen. Nave-
tan hirsirunko oli päässyt lahoamaan niin pahasti, että se 
 täytyi kokonaan uusia. Vuonna  1936 tehtiin seinät uudel-
leen tiilestä muuraamalla ja lattiakin uusittiin. Näin 
lhmänpito saattoi jatkua kanavanvartijan taloudessa. 
Ajanmittaan oli myös sauna käynyt niin huonoksi, että se 
 katsottiin parhaaksi rakentaa kokonaan uudelleen.  Sauna 
. 	tehtiin entiselle paikalleen ja se valmistui vuonna 1939. 
 Löylyhuoneen  ohella saunassa oli erillinen eteinen sekä 
pukuhuone. Rakennuksen mitat olivat 3,25X4,00 metriä, jo-
ten vaikka siinä oli kaksi huonetta enemmän kuin vanhassa 
saunassa, ei tila paljonkaan lisääntynyt. 1930-luvun lo-
pulla katettiin myös molemmat rakennukset tiilellä, koska 
entinen asfalttikatto oli useaan kertaan paikattu ja ai-
kansa elänyt. Sähkövalo saatiin Strömman kanavalle vuonna 
 1940.  Valopisteitä tuli kaikenkaikkiaan kandeksan, joista 
kolme oli valtion ja viisi kanavanvartijan. Molemmilla oli 
omat mittainsa, joiden mukaan heitä laskutettiin. Teika-
rien aikana jäivät korjaustyöt vähiin ja rajoittuivat raken-
nusten maalaamiseen ja sisähuoneiden kunnostamiseen.' 39 
Kanavan toiminnan päätyttyä rakennukset luovotettiin takai-
sin rnaanomistajalle, joka on vuokrannut ne edelleen. Asuin-
rakennus on tämän jälkeen täysin kunnostettu, ja 1970 -luvun 
puolivälissä siihen tehtiin lisäyksenä nk. saniteettikuisti, 
 johon kuuluu suihkuhuone  ja WC. Ulkorakennus on tällä het-
kellä varastona. Molemmat kanavanvartijan rakennukset ovat 
melko hyvin säilyneitä, eivätkä niihin tehdyt muutokset ole 
ristiriidassa rakennusten alkuperäisen muodon kanssa. Mil-
jöötä täydentää erinomaisesti kanavan toisella rannalla si-
jaitseva luotsitupa, joka on myös hyvin säilynyt.  
139 Strömman kanavan asiakirjat, Turun tiepiirin arkisto. 
X. UUSIVÄYLÄ VAI KANAVAHISTORIAN MUISTOMERKKI 
Strörnman kanavan uudelleenrakentamista alettiin suunnitella 
jälleen 1950 -luvun jälkipuoliskolla. Tilanne oli nyt kui-
tenkin toisenlainen kuin vuonna 1890, jolloin laivoja kulki 
ennätysmäärä kanavan läpi. Nyt kanavaa käytettiin parhain- 
pun aikoihin verrattuna vain nimeksi, kun suuri osa kulki-
joita oli vielä huviveneilijöitä. Kanavointi vaihtoehdot 
olivat kuitenkin samanlaiset kuin vuosisadan vaihteessakin; 
joko vanhan kanavan laajentaminen tai uusi kanava. Viimek-
si mainittu suunniteltiin noin 500 m länteen vanhasta kana- 
vasta. Tällä kohdalla tutkittiin kahta linjaus vaihtoehtoa, 
joista toinen suuntautui lähes yhdenmukaisesti  sen kanssa 
mitä vuonna 1890 suunniteltiin. Toinen linjaus ajateltiin 
vähän lännemmäs, väylän kannalta edullisempaan paikkaan. 
Tässä kohtaa kannas oli tosin leveärnpi kuin ensin mainitus- 
sa. 
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Lausuntoja asiasta pyydettäessä voitiin varsin pian todeta, 
ettei vanhan kanavan uusiminen enää saanut kannattajia. 
Merenkulkupiirien mukaan oli väylä kanavan pohjoispuolella 
niin inutkainen ja andas, että myös se pitäisi kanavan laa-
jentamisen yhteydessä oikaista. Eräänä mandollisuutena oli 
suunniteltu, että kanava laajennettaisiln itäänpäin, jol-
loin koko luotsiasema ympäristöineen olisi kaivettu pois. 
Poiskaivettavalla alueella oli kuitenkin kalliota, joka 
olisi tehnyt työn liian kalliiksi. Näin päädyttiin siihen, 
että ainoa varteenotettava mandollisuus oli kaivaa uusi ka-
nava. Kandesta esillä olevasta linjaus vaihtoehdosta sai 
kauemmaksi länteen suunniteltu kanava enemmän kannatusta. 
Eräs uuden kanavan innokkaimmista puolestapuhujista oli me-
renkulkuneuvos Antti Wihuri. Hän osti Teijon tehtaat vuon-
na 1957, ja alkoi harjoittaa Mathildedahlin korjaustelakal-
la laivojen romuttamista. Isokokoiset alukset tuotiin sin-
ne Kokklan salmen kautta, mutta tämäkin väylä oli liian  
140 Suunnitelmat Strömman kanavan uudelleenrakentamiseksi 
 1.3.1957,  Turun tiepiirin arkisto. 
pieni suurimmille aluksille. Wihurin suunnitelmissa oli 
edelleen ruveta rakentamaan laivoja Mathildedahlissa, joten 
hänelle tuli uusi Strömman kanava merkitsemään paljon. Sa-
moihin aikoihin suunniteltiin Saloon syväsatamaa, mikä osal-
taan oli vaikuttamassa päättäjien mielipiteisiin.' 4 ' Puu-
tavaran lastaus oli myös lisääntynyt kanavan yläpuolella, 
joten painetta uuden väylän aukaisemiseksi tuli monelta ta-
holta. 
Suunnitelmat uuden kanavan rakentamiseksi lyötiin lukkoon 
keväällä 1967, ja työt kanavalla aloitettiin saman vuoden 
heinäkuun alusta. Uusi kanava rakennettiin 5,5 metrin kul- 
kusyvyisille aluksille siten, että syvyyttä voitaisiin myö-
hemmin lisätä 7,3 metriin. Kanavan pohjan leveydeksi teh-
tiin 30 metriä, ja koko kaivannon pituus oli noin 200 met-
riä. Maantieliikenteen välittäjäksi oli aikoinaan suunni-
teltu. kääntösiltaa, mutta siitä kuitenkin luovuttiin. 
Läppäsilloista saatujen hyvien kokemusten perusteella Ström-
man uudelle kanavalle päätettiin asettaa Scherzer -tyyppi-
nen läppäsilta. Sen jännemitta on 35,5 metriä ja hyötyle-
veys 8,0 metriä. Vanhaan kääntösiltaan verrattuna läppä-
silta on nopeampi aukaista ja sulkea, sillä molempiin kuluu 
aikaa vain 60 sekuntia. Strömman läppäsilta oli valmistut-
tuaan Saimaan kanavan yli rakennetun Kansolan läppäsillan 
ohella suurin tämän tyyppinen silta Suomessa. Kulkulaitos-
ten ja yleistentöiden ministeriö oli 13. huhtikuuta hyväk-
synyt 5 150 000 markan määrärahan Strömman kanavan rakennus-
töitä varten. Tämä määräraha ylitettiin 600 000 markalla 
ennenkuin silta avattiin liikenteele  17.11.1969.142  Kanava 
oli vihitty käyttöönsä jo kesällä, kun Wihuri-yhtymä tarjo-
si juhlalounaan Teijossa valtiovallan ja rakennusurakoin-
tim osallistuneiden yritysten edustajille. Vihkiäispäivä-
määrän valinnassa lienee ollut vertauskuvallisuutta,  sillä 
 ne vietettiin heinäkuun  3. päivänä, kun Bremerin kanava ol   
141 Kemiön ja Perniön kunnanhallitusten lausunnot Ström-
man kanavan uudelleenrakentamisesta 3.12.1958, Turun 
tiepilrin arkisto.  
142 Strömman kanavan asiakirjat, Turun tiepiirin arkisto. 
vihitty 2. päivänä heinäkuuta.' 43 
Kanavarakennuksen yhteydessä tehtiin 2,1 kilometrin tienpa-
rannustyö Strömman ja Dahibyn kylien kohdalla. Tien uuden 
suuntauksen takia jäi suuri osa vanhasta maantiestä pois 
käytöstä. Näin kävi myös kanava-alueelle, sillä tie kulki 
virran Kemiön puoleista rantaa pitkin. Tien parannuksen yh-
teydessä tehtiin vanhan kanavan yli teräsbetoninen silta. 
 Se  sinetöi myös väylän kohtalon, sillä ainoastaan veneet 
saattoivat enää käyttää sitä. Korkeat tienpenkat  ja virta-
viivainen betonisilta muuttivat myös kääntösillalta pohjoi-
seen avautuvaa maisemaa. Liikenne kanavassa oli kuitenkin 
lopetettu jo tätä ennen. Päiväkirjojen mukaan kääntösilta 
aukaistiin viimeisen kerran syyskuun 28. päivänä kello 11.05 
 vuonna  1968. Näin kanavan toiminta lakkasi 124 purjehdus- 
kauden jälkeen. Kanavanvartijana miehensä kuoleman jälkeen 
toiminut Elli Teikari asui paikalla vielä vuoden  1969 lop-
puun. Sen jälkeen rakennukset olivat kolmena kesänä TVH:n 
lomakäytössä. Vuonna 1973 selvitettiin kanava-alueen omis-
tussuhteet, ja tuloksena oli, ettei valtiolla ollut näyttöä 
siitä. Kanava-alueen omisti edelleenkin Strömman tila, jol-
le valtio sitten palauttikin alueen rakennuksineen päivi- 
neen.  144 
Vanha kanava on liikenteen loppumisen jälkeen huomattavasti 
mataloitunut, koska virtaus heikentyi. Tällä hetkellä ka-
navanläpi kulkee teittävästi 1,5 metrin veneväylä. Pääsy 
kääntösillalle suljettiin korjaustöiden yhteydessä vuonna 
 1970  putkiaidoilla. Silloin silta myös osittain maalattiin 
 ja  merkinantolyhdyt kunnostettiin. Myöhemmin lyhdyt kui-
tenkin rikottiin ilkivallan seurauksena. Kääntösillan hoi-
tajana on vuoden 1970 jälkeen ollut Henry Söderholm.  
143 Kutsu Strömman kanavan avajaistilaisuuteen 3.7.1969,  
Turun tiepiirin arkisto.  
144 Strömman kanavan asiakirjat, Turun tiepiirin arkisto. 
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Strömman vanhan kanavan onneksi oli se, että uusi kanava 
rakennettiin puolen kilometrin päähän siitä. Näin kanava 
säästyi uudelleenrakentamiselta, ja kun tietäkin siirret-
tiin voitiin kääntösilta jättää paikoilleen. Eräässä vai-
heessa oli nimittäin niinkin radikaaleja suunnitelmia, et-
tä vanha kanava laitetaan umpeen ja kääntösilta poistetaan. 
 Strömman  vanha kanava lähiymparistöineen on näin säilyttä-
nyt miljöönsä ehjänä. Entisestä V.Z. Bremerin rakennutta-
masta kanavasta ei enää ole muistoja jäljellä, mutta vanha 
 luotsitupa  kanavan itärannalla kertoo vielä näistä kaukai-
sista ajoista. Strömman kanavaseutu on aina ollut tunnet-;  
• 	tu luonnonkauneudestaan. Sakari Topelius ylisti sitä jo 
 1840-luvulla käydessään paikalla. Hän kertoo myös kanavan 
vuorovesi ilmiöstä, jota inatkalaiset pysähtyivät seuraa-
maan. Tällä vuosisadalla suunniteltiin Strömmaan matkailu-
keskustakin, mutta nämä hankkeet kuitenkin raukesivat. 
Valtiovallan rakennuttaessa kanavaa uudelleen v. 189.6-1897, 
 eivät paikkakuntalaisten odotukset olleet  kovin korkealla. 
 Jo  muutaman vuoden kuluttua oli elämä kanavalla kuitenkin 
huomattavasti vilkastunut: höyrylaivat kävivät laiturissa 
päivittäin ja markkinat toivat syksyisin väkeä kauempaakin 
kanavalle. Ihmiset olivat kiinnostuneita uudesta  kanavas-
ta komeine rakennuksineen ja rautaisine siltoineen. Tämän, 
aikoinaan Suomen pisimmän kääntösillan vaikutus nykypäivän 
 katsojaan  on paljolti samanlainen, va-dJkk olemmekin tottu-
neet toisenlaisiin mittasuhteisiin. Sen takia Strömman 
 vanha kanava  on vieläkin oivallinen esimerkki viime vuosi-
sadan lopun avokanavasta laitteineen. Alueen kulttuurihis-
toriallista arvoa nostaa vanha luotsitupa, joka osoittaa 
kanavan aikaisempaa liikenteellistä merkitystä. Vanha 
markkinapaikka ja laivalaituri liittyvät myös läheisesti 
kanava-alueeseen. Tänä päivänä, jolloin monilla tahoilla 
 on  tehty suunnitelmia kanavan suojelemiseksi, tulisi nimen-
omaan edellämainitut tekijät ottaa huomioon, sillä arvokas 
suojelukohde pystytään luomaan vain kokonaisuus säilyttä-
mällä. 
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LuTE 5 
Z. Topelius, Finland framstäldt i teckningar v. 1845, 
lYresden (s. 40): 
13. 	Strörnsholm  
"Kun Perniön kirkolta kääntyy oikealle Kemiöön päin 
saapuu inetsäiselle seudulle, joka jälkimmäistä paik-
kakuntaa lähestyttäessä muuttuu melkein aarniomet-
säksi. Kemiön erottaa Perniöstä kapea salmi, Kemi- 
. 	ön virta, jonka venäläiset sodan aikana tukkivat, 
mutta joka nyt taas on raivattu auki. Virta kulkee 
salmessa milloin mihinkin suuntaan ja matkustavai-
sula on tapana seurata virran pysähtymistä ennen-
kuin virtauksen suunta muuttuu päinvastaiseksi. Tä-
män salmen äärellä on Strömsholmin niemi, jota esit-
tävä piirros on valittu tähän kirjaan niemen kauniin 
sijainnin vuoksi. Se on muinoin ollut 'saari, mutta 
nyt sen yhdistää Kemiöön kapea kannas. Strömsholmin 
 suurin nähtävyys  on pieni lampi, jonka pinta -ala on 
 noin sata neliökyynärää  ja syvyys kolmesta viiteen 
syltä; se sijaitsee aivan lähellä salmea. Vaikka 
 sen  vesi onkin makeaa eikä siitä ole näkyvää lasku-
puroa mereen, lampi on kuitenkin otaksuttavasti yh-
teydessä siihen, sillä sen pinta on alati merenpin-
nan korkeudella. Tämä lampi on aika kaunis kaisla-
kautoineen; ainakin ennen siinä on ollut kalaakin." 
luTE 	 LuTE 6 
Strömman kanavaa käyttäneiden alusten lukumäärä 1871-1894 
VUOSI ALUSTEN 
LUKUMÄÄRÄ  
1871 12. toukokuuta  - 	21. marraskuuta  237 
1872 24. huhtikuuta  - 	2. joulukuuta  339 
1873 3. toukokuuta  - 	6. joulukuuta  396 
1874 21. huhtikuuta  - 	29. marraskuuta  427 
1875 11. toukokuuta - 	22. marraskuuta  256 
1876 3. toukokuuta - 	25. marraskuuta 213 
1877 11. toukokuuta - 	19. joulukuuta  320 
1878 26. huhtikuuta - 	24. marraskuuta 325 
1879 3. toukokuuta - 	24. marraskuuta  307 
1880 23. huhtikuuta - 	19. marraskuuta  345 
1881 12. toukokuuta - 	14. joulukuuta  556 
1882 12. huhtikuuta  - 	18. marraskuuta 477 
1883 8. toukokuuta - 	11. joulukuuta  734 
1884 30. huhtikuuta  - 	26. marraskuuta 524 
1885 1. toukokuuta - 	22. marraskuuta  580 
1886 17. huhtikuuta - 	17. joulukuuta  435 
1887 25. huhtikuuta - 18. joulukuuta  731 
.  1888 16. toukokuuta - 10. joulukuuta  551 
1889 2. toukokuuta - 6. joulukuuta  994 
1890 14. huhtikuuta - 25. marraskuuta 911 
1891 1. toukokuuta - 4. joulukuuta  934 
1892 5. toukokuuta - 7. joulukuuta 805 
1893 4. toukokuuta - 30. marraskuuta  703 
1894 11. huhtikuuta - 9. joulukuuta  779 
Teijon ruukki 19. tammikuuta 1895.  
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LuTE 24 
Puinen slipiopastin, van-
hinta rakennetta. 
236. Kääntösillan siipiopas- 	237. Levyopa8tin, häviämässä 
tin, vanhaa rakennetta. o1eva rakennetta. 
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